ῬἎ. 


ο, 


|. 
"ΑΠΕΛΕΥΘΕΡΩΣΗ 


ΜΑΙΟΣ ΩΟΥΝΙΟΣ 1985’ Ἵ ΤΕΥΧΘΣ μψ, ΔΡΧ.120 


ο ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΡΡΟΠΟΡΙΑ | 


ΑΙΗΒυ5 Α 320. Βοξίνα ν5 ΑΙλΕὺ9 


ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΘΟΡΥΒΟΥ 


σαι 
ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ 
ΕΠΙΒΑΤΙΚΩΝ τΖετό 


«ΙΔΙΚΙΝΗΤΗΡΙΑ 
ον ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ 


ΗΜΑ ΜΙΟΒΟΙΝΑΝΕ 
ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗΣ 


ΝΕΟΙ καΝόνισμοΙ Ἡ 


«Ι:ΑΝΡΙΝΑ ΦΥΦΤΕΝ | 
: ; Ρε 


Μο ΡΟΝΝΕΙΙ. Ἐ ρ Ρ΄ 
ΓρουαίΑς ς- ος ΙΤΗΡΗΣ ἰ 
ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΗ ΝΑΥΤΙΑ 
Εν ον ον ος 
βολτα. ΣΤΟ ρα. μα ΛΗ 


- 


ΤΟ ΕΛΛΗΝΙΚΟ 
ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟ 
ΠΕΡΙΟΔΙΚΟ. 


ΕΚΔΟΤΗΣ 

Παρασκευη Κουτοούκου 
ΔΙΕΥΘΥΝΤΗΣ ΕΥΝΤΑΞΗΣ. 
Κώστας Καβαθάς. 
ΚΑΛΛΙΤΕΧΝΙΚΗ ΕΠΙΜΕΛΕΙΑ. 
Πα Κολτσύκη, 

ργος Κουράσης. 
ΔΗΜΟΣΙΕΣ ΣΧΕΣΕΙΣ - ΔΙΑΦΗΜΙΣΕΩ 
Σόφη Κσβοθό, 

ημήγρης Παννόνης, 
Πιόννης Βρόντος 
ΣΥΝΕΡΓΑΣΤΗΚΑΝ 
Φονάσης Βέμπος 

Φώτης Δημητρόπουλος 
χώστας Καβαθᾶς 


Σωτήρης Κωνσταντινίδης. 
Χρήστος Κουγολιονός 
Θανάσης Μουχταρίδης, 
Τόσος Παπαγεωργίου. 
Σωτήρης Πουλής, 
Βαγγέλης Τζαρδής, 
Στέφανος Τοολακίδης 
όνος Φιληππακόπιουλος 
Γιώργος Χρισγογιοννόκης 


ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΕΣ 

Κώστας Καβοθός 
Βασίλης Γιαννοκόπουλος 
ΜΟΝΤΑΖ 

Σπύρος Δελωβίας 
ΛΟΓΙΣΤΗΡΙΟ. 

Πέτρος Μείννῶνης 


ΓΡΑΜΜΑΤΕΙΑ ΣΥΝΤΑΞΗΣ 
Πέλη Κουκουτοὺ. 


1ο περιοδικό «ΠΤΗΣΗ. «κόίδετοι από τηὰ 
«ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΕΚΔΟΣΕΙΣ: ΑΕ. ορίου ὁ ᾱ 
Ἀνππούσκως, Ἀθήνο 11436 ηλ 30 803 
2Ν.ΠΤΗΣΗ. κυκλοφορς ο όλη 1ὴν Ἑλλάδα, 
την 30 ἡμέρο κοθε μόνου µήνα 9 Διόθεθη. 

Δισνομή: Κεντρικό ἠροντυρείο Μμεβηοίου καὶ 
Περιούικο Τύλου Α.ἔ, Σοφοκλέους 4]. Τηλ 
Δ2 26.865 ο Υπεύόυνοι σὐμφωνό εν νόμο 
Κώότος Κοβηθᾶς, Γοργίοι ὅ Αθήνα 11416 
Εκτύπωση Νόα Ἰειρακὴ Λιθυγραφίη, Γκὼ 17; 
Ἡμι. 94:54 313 9 Φωποστωικεοθεσή, Ονῳή(, 
ἡ Βουλιαγρένης 1 ᾱ Πέρρωβοῦ 1 Ἀθήνα, 
Τηλ. 9 24 849 - 2 4 407 4 Χαῤόγραφα 
Διαφάνειες καὶ Φωτογραφίες πού σἹέλνουγοι 
ψσ ὀημοσίείση δεν «στρέφονται ἄνεξόρηη 
Ίσεῶν Φημοσιευθοών ἡ ἀγι Λόγω στενὀγηλῶς 
χώρου 6 Δεριοφκύ δίοπηρε! 1 ὀμφίωμο νὺ 
περικόγει «πιότολὲς γου ὀημοσιευοντοι χω 
Αἱςὅμως νο αλλοιώνετοιή να µετόβόλλεγο' το 
νόημα πο περιέχουν 9 Ο,οπόφος πον ««φρο 
ζοντοι στά ενυηὀγραφο ὀρθρο ὅεν εκφρόζουν 
ἑπαροίτητα Ἰή γνώµη του περιοδικού 9 Άπο, 
γορεῦεται η σνσδηµοσιευση ὀρθρων, Ἰμημό. 
Ίων ὀρθρων. σχεδίων κο’ φωτογροφ/ὸν χώρΑ. 
την «ΨγραΦη ὁδίις ου πόριοδικοῦ 


“ΕΙ ΘΝ Τ" ΠΑΡΟΝ ΑΕ ρωδλα)ηά ο (δε 


ὔ. ω 


3Τόννοσὰ ο ΦνΦΤΥ Μοςοηό πνοη(ϱ, ἃ µια ο 
νοω δν “ΤΕΟΜΝΙΟΑΙ ΡΜεσσ” 5 6 
ουρίου δ1;, Άήλολα 16 38 ὤ/εωο το 
32 08323 ην] Ιός 222189 ΤΕΟΗ 69. 
-Α ΕδΙΙΟΓΙΟΙ εργτοκροο όλη εν «Λουλά Ρο 3ὁ- 
σιωφκαό{ο ΜΥ Οὐ9Ιε 

«λιο/ 9 Α /ο)οΥῷη Λἄνα) ἱςίΑρ 0) ωΝ «Ῥοωία, 
09 φόσ/νκαφά 1ο ΜΟΕΝΕΝ ΡύΒΙΙΡΗΙΝΟ 
ΦβΟυΡ. Μομεβδολοικκο 28 ΡΟ 8ο 
140261. Ὁ.6ΑΟ ΔΟΝΝ ]. Ροὔονο! Ἀορυδίς 
ὑπ η 


χα, Εάννον ην 


5 ΣΥΝΔΡΟΜΕΣ ΓΙΑ ΕΝΑ ΙΙ ΧΡΟΝΟ: 
ΕΛΛΑΔΑ 720 δρα. ΤΡΑΠΕΖΕΣ. ΟΡΓΑΝΗ 
ΣΜΟι 2440 ἀρχ. ΕΥΡΩΠΗ 0 ἀρχ. 
ΑΜΕΡΙΚΗ : ΚΑΝΑΔΑΣ 13200 ϐρα, ΑΣΑ 
1200 ὅρχ. ΚΥΠΡΟΣ 66ο ὄρχ. ΑΥΣΤΡΑ 
ΔΙΑ 1.200 ὁρε 

Ἐμβασμαιο . Επταρέ; Πάλη Κον 
Γοργίου δ. Αθήνο 11936 


Ἠ συνδρομή 8ο πρέηε να στολε/ μέ Ίρονε 
ἰκή«πιογἠ {δ80Κ οΡοφυν)ρε Το σνήστοιχο 
ποσό σε συνάλλαγμα) 

5. ΑΠΟΣΤΟΛΗ ΤΕΥΚΩΝ. Πολιό [κου κου 
νούρια) τεύχη της ΠΤΗΣΗΣ κοστ/ζρων τώ 
ρα 120 δρχ. και µπορείνε νο τα βρειτε στο 
γραφεία µας. Αν θέλετε να Τὸ λάβον οπή” 
σας, θα Πρέπει να µός στεἰλεγε κοὶ ἵσ 1Οχυ 
ὀρομικὰ τέλη, που ΦΤάνουν ης 15 Δρχ. για 
κῆθε τεύχος. Στην περίπτωση ουτῇ πρέπει 
να στε]λετε ταχυδρομική επιταγή ο1Η δια. 
θυνσῆ µας. Γοργίοι 8 Αθήνο Π15 36. στην 
σποῖα νο σηµειώνενε τον αριθµό Ίου τα) 
χους και την ἔνδειξη «ΠΤΗΣΗ”. 9 Το πεύκη 

1. 1 κοι 18 έχουν εξονλλήθεί 


ΑΠΟΣΤΟΛΗ ΣΤΟ ΡΑΝΤΑΡ Της Άµνάνου 


ΣΤΟ ΕΕΩΦΥΛΛΟ 

Ποιός εἶπε δή τα πολιτικἁ σεροσκάφη: 
δεν έχουν “φωτογένεια»- Η εντυπω- 
σισκή λήψη βυτού του ΛΙαρτζετ 35Α 
αποδεικηῖει [ο οντίθετο (Φ/Ιά9: 60105 
1991/01 ζο/ῤρΓΒΙ/οη) 


ὦ4. ΒΟΕΙΝΟ ν» ΑΙΒΒύ5. 
Ένας -πόλέμος- επιβίωσης για 
την ᾿Ερμπαή και γοήτρου γιστην 
Μπόινγκ έχει κυρηχθεί μεταξύ 
Ίων δύο Ἰεγαλύτερων κατα- 
σκευαστών ἐπιβατικῶν τζεγστον 
κόσμο. Το ἔυρωποικὀ κονσὀρ- 
πσίουµ. απἀδείχθηκε Ιδιαίτερα 
σποτελεσμα]ικό στην διάθεση 
των προἰὀνζων του. Πρόσφατα 
µόλιστα πρὀρθεσε στα επιτυχηµέ- 
να Α300 καὶ Α3Ί0 το μικρότερο 
Α420, ενώ ἀτοιμάζεται να προ- 
σφἑρε! στη διεθνἠ αγορᾶ ακόµα 
μεγαλύτερη] γκόµα αεροσκα- 
Φών Φυσικῷ η Μπόινγκ δεν εἰ- 
ναι ἑνας πυλοίος ανταγωνιστής 
γ; ᾿αυτό καὶ Φι εξελίξεις αυτού του 
πολέμου» προβλέπονται ἀκρως 
ενδιαφέρουάες 


ννονο (απάίπα θγκίοηι, 


ΑΜΥΝΑ 


Σύγχρονων Ραντάρ Εδάφους. 


68. Τεχνολογικοί ΟρΙζούτες. 
ΔΙΑΣΤΗΜΑ 


ΔΗΜΙΟΥΡΓΟΙ 
62. Μιογει. 


ΙΣΤΟΡΙΑ 


ΙΣ ΗΡΩΕΣ. 
Κρυμμένοι μἐσῃ στάυς τερὰ 
στιους θόλους τῷν εὔγειων ρσ- 
ντόρ, µερικοί ἀγθρφποι παρσ- 
κολουθοὺν σδιόχοπά ήην σσφό- 
Άεια Των ελλην]κὼή συνόρων 
απότις ακριτικὲς δεριθχές της χώ- 
ρας. Μια τέτοια Περιῤχή, τη Λή- 
νο, επισκέφθηκαν πρόσφατα οἱ 
ὀνθρωποι Της ΠΤΗΣΗΣ. 


ΑΦΑΝ 


20. ΜεΡΟΝΝΕΙ{ 


ρουσια5 α-17. Το νέο 
στρατιωτικό µείογώγ]κὸ της 
αμερικανικής πολεμικής σερο- 
πορίας χρησιµοπό,ε/τῃν εικοσό- 
χρονη εμπειρία πὀυ ἐχε αποκτη- 
Θε/ απὀ προηγούμενα µέταγωγι- 
κά σεροσκόφη σλλό ἔαι την τε- 
Ἀευταΐα λέξη της τεχνάλόγίας, µε 
σκοπὸ την συμΠλήβώση και 
σταδιακό την ἄντικοιάσταση 
των 0-130 και 0-14] απὀτο 1992 
και ύστερα. Με µέγαλύπερη χω- 
ρητικότητα και καλύτέρές επιδό- 
σεις λόγω των τεφσάβων στρο- 
Αβιλοκινητήρων διπλής ροής, κα: 
Θώς κα; δυνατόζητα! ὀποπρο- 
σγε]ωσης απὀ μικροῦς διαδρό- 
µους, το 0-17 µπορεί ψαμεταφέ- 
ρε! κατευθείαν στὸ πεδ/ό της µ. 
χης εξαιρετικὰ ογκώδη φορτία 
καλύπτοντας διηπέιβωτικὲς 
αποστόσεις. 


ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 


30. Αὐὼς Α320 34. Βοείπρ νν Αήὸις 38. Νέοι Κανονισμοί Θορύβου 41. Δικινητήρια 
Αεροσκάφη 46. Κινητήρες Επιβατικὠν Τζετ 50. Απελευθέρωση Αερομεταφορών 60. Μίοτο- 


6. Αφανείς Ἡρωες. Επίσκεψη στο ραντάρ της Λήμνου 18. Περιμένοντας τους Βαρβάρους 
20. ΜεΏοππε/ Όουσίας 0-17 24. Το Μέλλον του Μαχητικού Αεροσκάφους (Β΄ µέρος - Τελευ- 
τα/ο/ 66. Ελληνικό Πολεμικό Ναυτικό (Β΄ µέρος) 64. Ηλεκτρονικές Ασπίδες: Η Τεχνολογίατων 


ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ 
28. Το Σύστημα Προσγείωσης. 


ΕΠΙΣΤΗΜΗ δι ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ 


64. Διαστηµική Ναυτία 69. Διαστημικό Νέα. 


78. 0 Πόλεμος των Κινητήρων στο Β΄ ΠΠ. 
ΠΛΑΣΤΙΚΟΜΟΝΤΕΛΙΣΜΟΣ 


72. Μήτασε Ε 100 στην 1:48. Αερογράφος (Μέρὰς δὸ - Τελευταϊο), Νέα Μοντέλα 19868. 


60. ΑΠΕΛΕΥΘΕΡΩΣΗΑΕ- 
ΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ. Η τολ- 
µηρή απόφαση των Ηνωμένων 
Πολιτειών που επέτρεφαν σπὀτο 
1978 τον ελεύθερο ανταγωνισμό 
μεταξύ των αεροπορικών εται- 
ριών, χωρίς Τα παλιἁ µέτρα 
προστασίας, οδήγησε στον κα- 
Θορισµό των εισιτηρίων µεβάση, 
την προσφορά κα!τη ζήτηση και 
φυσικά στη δημιουργία πολλὼν. 
νέων εταιριὼν µε µεγάλες ΦΙλο- 
δοξίες. Η προοητικἠ µας ανόλο- 
γης κατόστασης στην Ευρώπη 
δημιουργεί σύνθετα προβλήμα- 
ταεπειδή τα ενδιαφερόμενα κρό- 
Τη δεν εἶναι ἑνα, αλλά πολλά, και 
μάλιστα µε ιδιαίτερα σναπτυγµέ- 
νες τάσεἰς υπερπροστατευτισμοι) 
των εθνικὠώντους αεροµεταφορέ- 
ων. Τα πλεονεκτήματα όμως για 
τοεπιβατικὸ κοινό θα εἶναι τερό- 
στια, ενώ επίσης πολύ µεγόλα θα 
εἶναι τα οφέλη για Το διεθνές 
εμπόριο κα!την οικονομία, χόρη 
στηνύπαρξη Φθηνών εισιτηρίων 
και στη δηµιουργία πολλὠν νὲ- 
ων σεροπορικών γραμμών. 


54. ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΗ 
ΝΑΥΤΙΑ. Το πρόβλημα της 
νσυτίας που προσβόλλει πολλοὺς 
σστροναύτες εἶναι Ιδιαίτερα 60: 
βαρό, ὀχι µόνο γ/στ/παρεμποδ!- 
ζειτη σώστή εκτέλεση των διαφό. 
ων εργασιών που γίνονται κα- 
τό τη διάρκεια µιας αποστολής, 
σλλά και γιστ/ σπειλε[να ανακὂ: 
Ψε! την πορεία του ανθρώπου 
προς τα ἄστρα. ΟΙ επιστήμονες 
βρίσκοντα, στο στάδΙο των εντα- 
τικὠν πειραµάτων, απότα οποῖα 
πιστεύεται ὅτι θα βρεθεί µιο ορ]: 
στική Λύση για την καταπολέµη- 
ση αυτού του ὄυσάρεστου φαῖ- 
νοµένου. 


ΕΟΡυΜ 


Ἁπλά Μαθήματα Στρατηγικής 
απὀ µια Φίλη και Σύμμαχο 


Η Άμυνα µιας χώρας εἶναι ἑνα θέµα. 
τόσο πολύπλοκο, ὥστε εἶναι δύσκολο 
ακόµα και για ἑναν στρατιωτικό να 
καθορίσει µε ακρίβεια τα όρια µέσα στα 
οποία λειτουργούν και εξελίσσονται οἱ 
αμυντικοί μηχανισμοί που αν χρειαστεί θα 
απαιτηθεί να ενεργοποιηθούν για να 
εμποδίσουν τον υποψήφιο εισβολέα. 
Ὑπάρχουν τομεὶς στις δραστηριότητες, 
των ανθρώπων που αν και φαινομενικά 
δεν έχουν άµεση σχἐση µε το αμυντικό 
πλέγμα µιας χώρας, ωστόσο µια πιο 
προσεκτική µελέτη θα αποκαλύψει ότι 
συμβαίνει ακριβώς το αντίθετο. 
Οι δραστηριότητες αυτές εἶναι φανερό. 
ότι πρέπει να καταγράφονται και να 
αξιοποιούνται, ὀχι µόνο για να αυξάνεται 
ο βαθμός της αμυντικής ἱκανότητας της 
χώρας, αλλά και για να. λαμβάνονται τα 
κατάλληλα µέτρα στις αντίστοιχες 
δραστηριότητες που πιθανόν να έχει 
υιοθετήσει και να ἔχει θέσει σε 
ετοιμότητα ο υποψήφιος αντίπαλος. 
Για να γίνουμε πιο σαφείς θα αναφέρουμε: 
μερικά παραδείγματα. Η ναυπήγηση ἡ η 
μετατροπή εμπορικών πλοίων ὥστε αυτά 
να μπορούν να εξοπλίζονται σε καιρό. 
πολέμου, εἶναι µια περίπτωση. Μια άλλη 
εἰναι η οργάνωση ειδικών δυνάµεων κατά 
τἐτοιο τρόπο ὥστε να µην μπορούν να 
χαρακτηριστούν οὖτε καν σαν. 
παραστρατιωτικές, αλλά που σε µια 
σύρραξη θα αναλάβουν καθαρά 
στρατιωτική δράση. Θα μπορούσαμε να 
προσθέσουμε δραστηριότητες όπως π.χ. 
«ωὠκεανογραφικές έρευνες» καιας 
θυμηθούμε το Σισμἰκ για να µην πάμε 
πολύ µακριά. Και µια που αναφερθήκαµε. 
στη γείτονα Χώρα, ας µείνουµε σ᾿ αυτή, 
αφού µας απασχολεί περισσότερο απὀ. 
κάθε ἀλλη και συνεπώς µόνη της είναι 
αρκετή για να γεµίσουµε ολόκληρα βιβλία 
απὀ τέτοιες μεθοδεύσεις, στις οποίες. 
όπως φαίνεται οι σύμμαχοι εξ᾽ ανατολών 
Εἰναι ιδιαίτερα ικανοί. 
Οι Τούρκοι λοιπόν, απὀ τη στιγµή που δεν 
κρύβουν σε κανένα τις απαιτήσεις που 
διατηρούν στο Αιγίο, εἶναι λογικό και 
αναμενόμενο πως θα επιχειρήσουν να 
ικανοποιήσουν τις αξιώσεις τους αυτές 
µε πλάγιες µεθόδους που δεν εἶναι 
άμεσα ορατές και συνεπώς εὐκολα 
ανιχνεύσιµες. Πολλές απὀ αυτες τις 
μεθόδους εἶναι γνωστές σε ὀσους 
οφείλουν να γνωρίζουν. Άλλες πάλι 
µπορεί να εἶναι άγνωστες ἡ να είναι µεν 
γνωστές, αλλά κατά «λανθάνοντα» τρόπο, 
δηλαδή να µην έχει συνειδητοποιηθεί σε 
όλη του τη ἕκταση ο κίνδυνος που 
αντιπροσωπεύουν. 
Πόσο μεγάλος όμως µπορεί να είναιο 
κίνδυνος που κρύβει µια τέτοια πλάγια 
μέθοδος, µε τελικὀ σκοπό την 
ικανοποίηση παράνομων αξιώσεων. 
Άς αναφέρουμε ἕνα ακοµα παράδειγµα, 
χωρἰς όμως να αποκαλύψουµε απὀ την 
αρχή το «κλειδί» της υποθεσης, ακριβώς. 
για να γίνουν καλύτερα αντιληπτά τα εἴδη. 
των μεθοδεύσεων που μηχανεύονται οἱ 
γείτονές µας. 
Το 1976 η Ελλάδα ἄνοιξε τον 
αεροδριάδροµο /8εηΠ 18 που έρχεται 
από τῃ Γιουγκοσλαβία, περνά πάνω απὀ. 
τις Σέρρες, τη Λήμνο, τη Ρόδο και 
μας προς Κύπρο και µετά προς τη 
Ανατολή. Ο διάδρομος αυτός έγινε 
ὅσαᾶς µε ενθουσιασμὀ από τις. 
αεροπορικές εταιρίες που τον 
χρησιμοποιούν, επειδή εξοικονομούν 
πολὺ χρόνο και καύσιμα στις πτήσεις 
τους απὀ Ευρώπη προς Μέση Ανατολῆ 
και αντίστροφα. 


Όταν η Ελλάδα ζήτησε τη σχετική άδεια 
απὀ τον ΙΟΑΟ, οι Τούρκοι έκαναν το 
λάθος να αφήσουν τον αεροδιάδροµο να 
περνά πάνω απὀ δικά τους εδάφη αν και 
σε περιορισμένη ἕκταση. 

Αργότερα διαπίστωσαν, όταν πλέον ἦταν 
αργά, ότι ο αεροδιάδροµος τους εμπόδιζε 
τις... παραβιάσεις του ελληνικού εναέριου 
χώρου γύρω απὀ την περιοχή της Λήμνου. 
΄Ετσι άρχισαν να ζητούν την καταργησή 
του µε το αιτιολογικό ότι περνά πάνω απὀ 
δικά τους εδάφη. Επειδή όμως κατάλαβαν 
ότι θα ἦταν εξαιρετικἀ δύσκολο να 
ικανοποιηθεί το αἰτημά τους, για τον 
απλούστατο λὀγο της εξοικονόμησης. 
καυσίμων απὀ τις αεροπορικές εταιρίες 
που χρησιμοποιούν τον αεροδριάδροµο, 
κινήθηκαν διαφορετικά. Αποφάσισαν και 
ἠδη βρίσκονται πολύ κοντά στην 
υπογραφή συμφωνίας για την αγορά 
εννέα υπερσύγχρονων συστηµάτων 
ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας, αξίας 35 
εκατομμυρίων δολαρίων, Τα οποία θα 
τοποθετήσουν σε συγκεκριμένες 
γεωγραφικές θέσεις. Οιθέσεις αυτὲς 
έχουν επιλεγεί έτσι ώστε να σχηματίζεται 
µια «αλυσίδα» αλληλοκαλυπτόμενων 
εμβελειών, παράλληλα και ασφυκτικά 
κοντὰ στο δικὀ µας αεροδιάδροµο ΟΓΘ6Π 
18. Όταν τεθούν σε λειτουργία τα 
συστήµατα αυτά, επιτυγχάνονται ὀχι ἑνα 
αλλά τρἰα βασικἀ πράγματα για την 
Τουρκία, 

Πρώτον: Θα μπορούν οι γείτονες να 
ζητήσουν απὀ τον ΙΟΑΟ τον έλεγχο 
Εναέριας κυκλοφορίας του διαδρόμου. 
618 και θα έχουν όλα τα επιχειρήματα 
(σύγχρονα ραντάρ) για να το 
προχωρήσουν σε κάτι τέτοιο τη στιγµή. 
που εμείς δεν έχουµε τίποτα. 

Δεύτερον: Δημιουργείται αυτόματα 
ἑνας «ανταγωνιστικός» αεροδιάδροµος 
που περνά πάνω απὀ Βουλγαρία, 
Κωνσταντινούπολη, Άγκυρα και συνεχίζει 
προς Μέση Ανατολή. Ο διάδρομος αυτός 
θα προσφἑρει ακόµα περισσότερη 
εξοικονόμηση χρόνου και καυσι ''"σε 
ο μραι με τον 018. 

Τρίτον: Το πιο σημαντικό εἶναι οτι τα 
σύγχρονα ραντάρ που θα προμηθευτούν 
οι γείτονες μπορούν να χρησιμοποιηθούν 
καισαν στρατιωτικἀ, ελέγχοντας 
µεγάλες περιοχές γύρω απὀ την Τουρκία, 
Εχοντας πολύ περισσότερες δυνατότητες 
απο τα σημερινά. 

Έαν υποθέσουμε τώρα ότι οι Τούρκοι 
καταφέρουν και αποσπάσουν τον έλεγχο. 
εναέριας κυκλοφορίας του 618 απὀ την 
Ελλάδα, κάτι που δεν εἶναι καθόλου. 
απίθανο απὀ τεχνικής άποψης, όπως 
εξηγήσαµε πιο πάνω, αλλά και απὀ 
πολιτικής άποψης, γιατί κάτι τέτοιο ειναι 
πολύ διαδεδομένο και σε άλλες χώρες, 
τότε ουσιαστικὰ θα έχουµε παραχωρήσει 
Εθνικό εναέριο χώρο και μάλιστα πάνω 
απὀ τα ελληνικά νησιά του Αιγαίου, στην 
Τουρκία. 
ΜΕ ἀλλα λόγια οι Τούρκοι θα βρίσκονται 
σε απὀσταση αναπνοής απὀ την 
υλοποίηση των σχεδίων που 
καταστρὠνουν εδώ και χρόνια. 
Φανταστεῖτε απλώς τη σκηνἡ να ζητούν οι 
Έλληνες αξιωματικοί του κέντρου! 
επιχειρήσεων στη Λάρισα απὀ τους 
Τούρκους ελεγκτές, να ελευθερώσουν 
τον αεροῦ ᾿ ΄ρομµο 618 απὀ πολιτικά 
αεροσκάφη, για να μπορέσουν να 
πετάξουν τα ελληνικά Μιρᾶζ ἡ Ε-5 πάνω 
απὀ τη Λήμνο, ὥστε να... αναχαιτήσουν τα 
τουρκικά που θα Εχουν µπει «νόμιμα» 
στον ελληνικό εναέριο χώρο, έχοντας 
χρησιμοποιήσει σαν πύλη εισόδου το 
κομμάτι του 618 που βρίσκεται πάνω 
απὀ δικά τους εδάφη. Φθάνει κανείς στο 
σηµείο να αναρωτιέται µήπως επίτηδες 


δεν προβαλλαν αντίρρηση οι Τούρκοι 

όταν η Ελλάδα πρότεινε την ακριβἠ θέση. 

του 618, ὥστε να ἔχουν αργότερα το 

πλεονέκτημα αυτι 

Και βέβαια τα τουρκικἁ αεροσκάφη θα 

«παΐϊρνουν» την ἄδεια απὀ τους... 

Τούρκους που θα ελέγχουν νόµιµα τον 

6318. Και γεννάται το ερώτημα που 

ταυτόχρονα δίνει µόνο του και την. 

απάντηση: Θα µας δίνουν οι Τούρκοι 

ἄδεια για να χρησιμοποιούμε τον 418. 

όταν θα πρέπει να τους... αναχαιτίζουµε: 

Αλλά υπάρχουν και χειρότερα, 

Ελέγχοντας οι Τούρκοι τον αεροδιάδροµο. 

θα μπορούν να σαµποτάρουν κατά 

Βούληση τις πτήσεις των ελληνικών. 

αεροσκαφών, πολιτικών και στρατιωτιών, μα. 

και να διαμορφώνουν καταστάσεις σε [ 

βάρος της Ελλάδας. Για να µην. 

αναφερθούμε στις περιπλοκὲς που είναι 

βέβαιο ότι θα δημιουργηθούν στις. 

σχέσεις της Ελλάδας µε την Ατλαντική 

Συμμαχία. 

Εξελικτικἀ τώρα μπορούμε να 

φανταστούμε στο ὀχι πολύ μακρινό κ 
ι 


μελλον µια κατάσταση κατά την οποία οι 
Τούρκοι, έχοντας αποσπάσει τον έλεγχο. 
εναέριας κυκλοφορίας πάνω απὀ τα. 

Ελληνικά νησιὰ που βρἰσκονται κοντά στην. 
Τουρκία, δεν θα οπέχουν πολύ απὀ το να κ 
πραγματοποιῆσουν τα επεκτατικἁ τους ε 
σχέδια. 

Δικαιολονημένα θα αναρωτηθεί καν. 5 
µετά απ᾿ όλα αυτά τα ανατριχιαστικἁ, µα . 
καθόλου εξωπραγµατικά, ποιὲς εἶναι οἱ ., 
ενέργειες της Ελλάδας γιανα αποτραπεί 
ἑνα τοσο φρικτό σενάριο. 

Ακολουθώντας την πάγια Τακτική της 

αναμονής μέχρι να εμφανιστεί το 4: 
πρόβλημα καὶ να χτυπήσει την πόρτα, οἱ . 
ενέργειες της χώρας µας σ᾿ αυτό το 

θέµα εστιάζονται σ᾿ ένα τεράστιο 

μηδενικό. 


Τα τουρκικἀ ραντάρ οὖν; ΙΙαΘ᾽ αρχίσουν 
να τοποθετούνται. Σον 'Ὁ ΗΝ έφταναν. . 
αυτά Ερχεται να «βΏ” 3) 3 πην «. 
κατάσταση ο ΙΟΑΟ. α σχέδιο που α 
προτείνει στις χώρε.. «Άη του και που η 


μεταξύ ἄλλων αναφέρει ὅτι αν µία χώρα 
επιτρέπει στους ελεγκτές εναέριας 
κυκλοφορίας να κάνουν απεργία ή αν για 
οποιονδήποτε λόγο αυτή δεν παρέχει 
έλεγχο, τότε µπορεί µια ἀλλη χώρα να της 
πάρει και το ΕΙΒ και τον έλεγχο. - 
Ἡ Ἑλλάδα βέβαια επιφυλάχθηκε να 
απαντήσει στο σχέδιο αυτό, ακριβώς λόγω 
του προβλήματος µε την Τουρκία, αλλά 
είναι αμφίβολο αν µπορεί να αρνηθεί κάτι 
που θα υιοθετηθεί απὀ όλους τους Λ. 
άλλους, 

Η λύση στο πρόβληι!α, που δεν εἰνα' 
βέβαιο ὁτιη τεράσ σημασία του νατην 
άμυνα της χώρας έχει συνειδητοποιηθεἰ 
σε όλη του την ἑκταση απὀ την ελληνική 
πλευρά, εἶναι πολύ απλή και µε αυτή 
εξασφαλίζονται ταυτόχρονα πολλά 
πλεονεκτήματα για την Ελλάδα, ανάλογα 
µε αυτά που ήδη έχουµε αναφέρει για 
την Τουρκία. 

Η λύση αυτή εἶναι να υλοποιηθεί 
επιτέλους η αγορά των σύγχρονων 
συστηµάτων ραντάρ για λΕΥχο εναέριας 
κυκλοφορίας που κάποτε πρέπτ! να 
αποκτήσει και η Ελλάδα. Η προμήθεια 
αυτών των ραντάρ «εξετάζεται» 
επανεξετάζεται και ξαναεξετάζεται σε 
αναρίθµητες επιτροπές και υποεπιτροπες 
εδώ και δέκα ἡ περισσότερα χρόνια. 
᾿Ολοι γνωρίζουν βέβαια το λόγο για τον. 
οποίο συχνά καθυστερούν αγορες αυτου 
του εἴδους, ιδιαίτερα ὅταν πρὀκειται για 
διεθνείς διαγωνισμούς μεταξύ διαφόρων 
εταιριών, κάθε µια απὀ απὀ τις οποίες. 
φροντίζει µε διάφορους. τρόπους να 
προωθήσει τη δική της προσφορά. 
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Φυσικά, όλα αυτά τα Χρονια Εχουν. 
αυξηθεί οι τιμές των συστηµάτών που θα 
αγοράζαμε, έχουν χειροτερέψει οι ὁροι 
µε τους οποίους θα παίρναµε τα 
απαραίτητα δάνεια και γενικά γίγονται 
δυσµενέστερες οι συνθήκες κάτω από τις 
οποίες θα προβούμε στην αγορᾶ, ενώ 
παράλληλα χάνουμε τεράστια χρηματικά 
ποσά λόγω της κακής οργάνωσης της 
εναέριας κυκλοφορίας, ὄχι µόνο σε ὅτι 
αφορά την έλλειψη σύγχρονων µέσων 
αλλά και όλου του συστήµατος 
εκπαίδευσης, αμοιβών και συνθηκών. 
Εργασίας των Ελλήνων ελεγκτών. 

Από την ιστορία που περιγράψαµε πιο 
πάνω καὶ για να επανέλθουµε σ΄ αυτό που 
γράφαµε στην αρχή, γίνεται φανερο ὁτιη 
εξασφάλιση της εδαφικἠς ακεραιότητας 
µιας χώρας δεν απαιτεί μόνο έντονες 
προσπάθειες προς την κατεύθυνση της 
καλύτερης αμυντικής της θωράκισης, 
αλλά και τη λήψη κατάλληλων αποφάσεων 
σε τοµείς που ενώ δεν σχετίζονται ἆμεσα 
µε την ἀμυνά της, μπορούν να 
μεταβάλλουν αμετάκλητα τους κανόνες 
του παιχνιδιού, κατά τρόπο που διαλύεται 
η συνήθως λεπτή ισορροπία δυνάμεων σε 
µια περιοχή. 

Όταν µαλιστα συμβαίνει αυτή η περιοχή 
να εἶναι το Αιγαίο και η άλλη πλευρά η 
Τουρκία, τότε πραγματικά απαιτείται µια 
Ιδιαίτερα ευξλικτη και διορατική όσο και 
επιθετικἠ πολιτική για να αποτρέπονται τα 
τετελεσμένα γεγονότα. 

Ο χρόνος κυλά πάντοτε σε βάρος εκείνου 
που περιμένει αντί να δημιουργεῖ τις 
εξελίξεις. στ. 


ΓοἩ 
Ροϊπ! οί Κ-πο-νν Βεϊιγη3 


Η «ΠΤΗΣΗ. ὀχει αναφορθεί 
επανειλημμένα µε πολλά και εκτενἠ 
άρθρα στον οργασμό που παρατηρείται τα 
τελευταῖα χρόνια στις δραστηριότητες 
του Ανθρώπου στο Διάστημα, ὁπου όλα 
δείχνουν ὁτι αποτελεί το μέλλον για την. 
Επιβίωσή του µετά το 2000. 

Σε όλα τα επίπεδα έρευνας της 
Επιστήµης και της Τεχνολογίας ο 
"Ανθρωπος ανακαλύπτει πως στην. 
πραγματικότητα Τα ὁρια των δωνατοτήτων, 
του αρχίζουν στο σηµείο ὀπου βρίσκονται 
οι πύλες του Διαστήματος. 

Το άγνωστο και ανεξερεύνητο χάος που 
περιβάλλει τον πλανήτη Γη Φαίνεται πως. 
δεν κρύβει µόνο τις απαντήσεις σε 
μεταφυσικά ερωτήματα αλλά και στα 
καθημερινά προβλήματα τῆς ενέργειας, 
των Πρὠτων υλών, της ρύπανσης του 
περιβάλλοντος, της διεθνούς οικονοµίας 
γενικότερα. 

Είναι σχεδόν απίστευτο πόσο µεγάλη και 
ανεκμετάλλευτη πηγἡ παραμένει για τον 
"Ανθρωπο το Διάστημα. Ἴσως γιαυτό η 
χαώδης και φαινομενικά νεκρή ὀψη του 
Σύμπαντος τείνει να παραπλανά τον. 
ανθρώπινο νου, που συνήθως βασίζεται 
σε χειροπιαστὲς αποδείξεις για να 
συνειδητοποιήσει και να αποδεχθεί ένα 
γεγονός σαν αληθινό, 

Αρκετοί μάλιστα φθάνουν απὀ άγνοια ἡ 
αδυναμία σκέψης μέχρι του σημείου - όχι 
απλώς να αδιαφορούν γιατις ραγδαίες 
εξελίξεις, που θα καθορίσουν το ἴδιο το 
μέλλον τους, και που συμβαίνουν. 
κυριολεκτικἀ πάνω απὀ τα κεφάλια τους - 
αλλὰ και να καταδικάζουν την 
εξερεύνηση καὶ την προσπάθεια για 
εκμετάλλευση του Διαστήματος σαν 
«άχρηστη», «πολυδάπανη» ἢ ακόµα και... 
«επικίνδυνη», προφανώς συγχέοντας τα 
πρἀγµατα µε τις στρατιωτικὲς έρευνες 
των ὑπερδυνάμεων στο Διάστημα. 

Βέβαια θα ἦταν πολύ αφελής να πιστεύει 
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κανεις οτι το ενδιαφερον των Μεγάλων 
Δύνάμεων εστιάζεται αποκλειστικά και 
µόνο στις ειρηνικές εφαρμογὲς των 
επιτυχιών τους στο χώρο αυτὀ. Τούτο δεν 
σημαϊΐνει όμως ὁτι µπε ρούμε να 
χαρακτηρίσουµε µονολεκτικἁ τη 
διαστημική προσπάθεια σαν «άχρηστη». 
Το αντίθετο μάλιστα. Κάθε ηµέρα που 
... ενισχύει την ἄπομη τι στο 
Διάστημα βρίσκονται πολλές απὀ τις 
λύδεις των προβλημάτων του Ανθρώπου. 
στή Γη, Και τούτο αποδεικνύεται απὀ το. 
γεγονός ὅτι αυτό έχει γίνει αντιληπτό και 
από λλες χώρες, εκτός των 
υπερδυνάµεων, οι οποίες προσπαθούν. 

µε κάθε τρόπο να µην μείνουν πίσω στον. 
τοµέα της διαστημικής τεχνολογίας και 
συγεπώς να µην εξαρτώνται απὀ την. 
«γθνναιοδωρία» των δύο Μεγάλων όταν 
σε Κάποια όχι τόσο µακρυνή εποχἠ θα 
Είναι αναγκασμένες να αγοράζουν, 
πλήρώνοντας πανἀκριβα, προϊόντα και 
τεχνολογίες που αναπτύχθηκαν στο 
διαστημικὀ κενό. 

Ακόμα και χώρες που πολλοί κἀτοικοί 
τοις σχεδόν πεινᾶνε ἡ έχουν μεγάλα 
οικθνοµικά και κοινωνικά προβλήματα, π.χ. 
Ινδία, Βραζιλία, Κίνα, ξοδεύουν τεράστια 
ποσᾶ για να εκμεταλλευτούν τις 
δυνατότητες που προσφἑρει το Διάστημα, 
θέτοντας δικούς τους δορυφόρους σε 
τροχιά, µε δικά τους µέσα και τεχνολογία. 
Πολύ πριν απὀ αυτές, τα κράτη της 
Δυτικής Ευρώπης εἶχαν συνειδητοποιήσει 
τη οπουδαιότητα του Διαστήματος και 
αποφάσισαν µέσω της Ευρωπαϊκής 
Διαστημικῆς Υπηρεσίας (Ε8Α), να 
προωθήσουν κατά τρόπο αυτόνομο τη 
δική τους προηγμένη τεχνολογία. 


"Αλλωστε, πολλές απὀ τις δυνατότητες 


που προσφέρει η εκμετάλλευση του 
Διαστήματος εἶναι άρρηκτα. 
συνδεδεμένες µετις προόδους που 
σημειώνονται στους κλάδους 
προῃγµένων τεχνολογιών, όπως είναι η 
µικροηλεκτρονικἠ, η πληροφορική, η 
βιοτεχνολογία, οι τηλεπικοινωνίες, η 
υποατοµικἡ φυσική, Π τεχνητή, 
νοημοούνη, η ροµποτική, η τεχνολογία 
υγρών κρυστάλλων και τόσες ἄλλες. 

Οι τεχνολογίες αυτές συνιστούν το 
μωσᾳαἰκό πάνω στο οποίο σύντομα ϐθ᾽ 
αρχίσει να υλοποιείται η λεγόμενη τρίτη 
Βιομηχανική επανάσταση, η οποία θα 
διαμορφώσει µια ολότελα διαφορετική 
κατάσταση πραγμάτων. 

Αν οι δύο πρώτες βιομηχανικές. 
επαναστάσεις ἄλλαξαν την ὄψη του 
κοσμου, η τρίτη εἶναι σε θέση να 
δημιουργήσει έναν καινούριο 
κόσµο, όταν θα ολοκληρωθούν οι 
ἐρεύνες που γίνονταιστις παραπάνω 
τεχνολογίες, αλλά και στην πυρηνική 
σύντηξη, τη γενετική, τη χημεία του 
ανθρώπινου εγκεφάλου... 

Στο γὲο κόσμο που θα δημιουργηθεί και 
που ή δη δημιουργείται απὀ τις 
ουνεχείς επιτυχίες της επιστήµης, άλλες 
χώρες θα βρεθούν σε πλεονεκτική και 
ἄλλες σε µειονεκτική θέση. Δεν εναι 
δύσκολο να καταλάβουμε ὁτι οι πρώτες 
εἶναι αυτὲς ποὺ θα συμμετέχουν ενεργά 
στις κοσµογονικές εξελίξεις που θα 
ουντελούνται, ενώ οι δεύτερες εἶναι 
εκείνες που παρουσιάζουν στασιμότητα 
και νοοτροπία ουραγοῦ. 

Αλλᾶτο να μένεις στάσιµος όταν οι ἄλλοι 
κινούνται µε την ταχύτητα του φωτός, 
σηµαϊνει ουσιαστικἁ ότι πηγαίνεις 
Ιλιγγιωδώς προς τα πίσω. 

Και ὀποιος µπορεί και βλέπει 
αντικειμενικά και αχρωµάτιστα την 
πραγματικότητα δεν θα δυσκολευτεί 
επίσης να διαπιστώσει, προς µεγάλη 1ου 
λύπη Οτι η Ελλάδα κινείται λλιγιωδώς. 


πβος την αντίθετη κατεύθιινση απὀ αυτή, 
που ἔχει πάρει το πογκόσµιο τρένο της. 


ας 

Η Ἑλλάδα θα μπορούσε θαυμάσια να 
συμβάλλει, µε µια δυναμική συμμετοχή. 
της στην τεχνολογική προσπάθεια της 
Ευρώπης, στην αντιστάθµιση της. 
τεχνολογικής προπορείας των Ηνωμένων 
Πολἰτειῶν, της Σοβιετικής ᾿ Ενωσης και 
της Ιαπωνίας και βέβαια να αποκομίσει 
τερᾶστια εθνικά οφελη, που θα τη 
βοηθούσαν να επιλύσει πολλὰ απὀ τα 
τωρινὰ και μελλοντικά της οικονομικά, 
πολιήικά, ακόµα και αμυντικά προβλήµατα. 
Ἡ µη συµµετοχή της Ελλάδας στην. 
Ευρώὠπαϊκή Διαστημική Ὑπηρεσία, όπως 
ἐχουύμε γράψει και ἀλλοτε, μεταφράζεται 
σε καθημερινή εκτόξευση ευκαιριών για 
τεχνολογική έρευνα και εξέλιξη, απὀ το... 
παράθυρο. 

Η ισχνἠ ελληνική συμμετοχή στο 
πρόγραμμα της πυρηνικής σύντηξης και 
στὸ Πρόγραμμα ΕΘΡΗΙΤ, αλλά και η. 
εμφάνιση µιας ανάλογης εικόνας στο 
Εσὠτερικό της χώρας, ὅεν αποτελούν. 
καλοῦς οιωνούς για το μέλλον αυτού του. 
τόπου, που ἐχει τις δυνατότητες να 
αναπτυχθεί τεχνολογικἁ αν υπάρξει 
σωστός συντονισμός του εγχώριου. 
επιστημονικού δυναμικού, ὀχι µόνο του. 
δημόσιου αλλά και του ιδιωτικού τοµέα, 
ὁπου ζει και δημιουργεί µέσα σε πλήθος 
μικρὼν και µεγαλων επιχειρήσεων, σαν 
αυτές που παρουσιάζουμε απὀ τη στήλη 
των «Δημιουργών». 

Μόνο ἐτσι υπάρχει ελπίδα να. 
δημιουργηθεί ένας πυρήνας ανθρώπων. 
που ὄχοντας την κατάλληλη βοήθεια απὀ 
την πολιτεία θα µπορέσει να αναπτυχθεί 
και νά ωθήσει τη χώρα κοντά στη οφαίρα 
των τεχνολογικά προηγμένων χωρών και 
όχι βαθύτερα στο τἐλµα της ανατολίτικης. 
νοατροπίας που µας δυναστεύει και που. 
οαν κινούμενη άμμος καταπίνει συνεχώς 
καιτις τολευταίες αναλαμπές που ἐχουν. 
κἀτι να προσφέρουν. 

Ας µην ξεχνάμε ἀλλωστε, πώς όταν πάρει 
κάποιος τον κατήφορο, συνήθως δεν 
µπορεί να σταματήσει παρά µόνο ὅταν 
φθᾶσει στο τέρμα. 

Ας προσέξουμε λοιπὀν να µην 
ξεπεράσουμε το σηµείο, περα απὀ το 
οποίο δεν υπάρχει επιστροφή, όσο 
τουλάχιστον υπαρχει ακόµα καιρός... 


αι -σ.κ. 
Πολιτική Αεροπορία: Η 
Μεγάλη Παρεξήγηση 


Δεν υπάρχει καμιά αμφιβολία ότι η 
στρατιωτική / πολεμική αεροπορία ασκεί 
πολῦ µεγαλύτερη έλξη απὀ αυτή της 
πολίτικής. Κι αυτὸ εἶναι φυσικό γιατί 

-αν κάποιος Φέρει στο μυαλό του τα 
κατάπληκτικἁ ακροβατικά ενός 
σύγχρονου μαχητικού και τα συγκρῖνει µε 
πην ογκώδη φιγούρα ενός δυσκίνητου 
επιβατικού, που προσεγγίζει αργά, τότε 
δεν του µένουν πολλά περιθώρια για την. 
επιλογή του πιο εντυπωσιακού θέματος. 
Και θεάματος. Αυτά ὅμως µόνο για το 
πεδίο των εντυπώσεων, που συνήθως δεν 
ἐχειπολύ µεγάλη σχεση µε την ομσία των 
πραγμάτων. Φυσικά δεν τίθεται θέµα 
σὐγκρίσης αφού οι σκοποί εἶναι 
διαφορετικοί για κἆθε κλάδο των 
αεροπορικών δραστηριοτήτων, Ἔτσι ενώ 
τα στρατιωτικἁ αεροσκάφη ἔχουν σαν. 
σκοπὀ την υπερᾶσπιση της χώρας απὸ 
κάθε εἴδους επιβοιλῆ, τα επιβατικά 
δἰνούν στον άνθρωπο τη δυνατότητα 
γρήγορης επικοινωνίας, που αποτελεῖ 
σημαντικὀ δεικτη της ποιότητας 
πολιτιομού µιας κοινωνίας. Η επικοινωνία 
δεν πρέπει να είναι μόνο γρήγορη αλλά 


ΕΓΡΑΝΙΝΊΑΤΑ 


ΠΕΡΙΜΕΝΟΝΤΑΣ 

ΤΗΝ ΚΑΤΑΡΓΗΣΗ 

ΤΩΝ ΠΟΛΕΜΩΝ 
ΣτοξΕΟΗΙ)Μτουτελευταίουτεύ- 
χους του περιοδικού σας (Νο 33 
Μάρτιος - Απρίλιος ᾿886) οΣωτή- 
ρης Κωνσταντινίδης μιλά γιατην. 
αναγκαιότητα των εξοπλισμών. 
και των πολέμων. 
Αναφερόμενος στην εχθρότητα 
ανάμεσα στους λαούς επισημαί- 
γει ότι οφείλεται σε διαφορά 
κουλτούρας, ἑλλειψη επικοινω- 
γίας και λανθασμένη πληροφό- 
ρηση που εξυπηρετεί πολιτικές. 
σκοπιμότητες. 

Λίγο πιο πριν όμως µε κυνισμό 
ἐχειχαρακτηρίσειτην επιθετικὀ- 
τητα του ανθρώπου, τα φονικἀ 
του ἐνστιχτα και την εκδήλωσή 
τους, τον πόλεμο σαν «μηχανι- 
σμὀ διατήρησης Ισορροπίας και 
µια δυνατότηταπου ἔδωσε (η φύ- 
ση) σ᾿ ἑνα απὀ τα δημιουργήµα- 
τα που φιλοξενεί για να µπορέ- 
σει να επιβιώσει ο ισχυρότερος, 
δηλαδή αυτός που έχει τις πε- 
ρισσότερες πιθανότητες να επι- 
βληθεί στο περιβάλλον και να 
δημιουργήσει πάνω σ᾿ αυτό». 
"Ίσως επειδή εἶμαι δειλὸς (ἡ 
μάλλον επειδή δεν εἶμαι τρελός) 
δεν δέχομαι αυτήν τη «λογική». 
Ἀρνούμαι να βλέπω σαν εχθρὸς 
κάθε ἀλλο άνθρωπο. Οπλανήτης 
μας εἶναι αρκετά μεγάλος, µπο- 
ρεί να µας θρέψει όλους, υπάρ- 
Χει µια θέση κάτω απὀ τον ἡλιο 
για όλους. 

Ἂν κἀποίος θεωρεί τον υπερ- 
πληθυσμό σαν σηµαντικό ανα- 
σταλτικὀ παράγοντα της. προὀ- 
δου δεν ἐχειπαρά νααυτοκτονή- 
σει.Θα συμβάλει ἐτσι σηµαντικά 
στην καταπολἐµησή του. Αλλω- 
στε στην πράξη έχει αποδειχθεί 
ὁτιη άνοδος του βιοτικού επιπὲ- 
δου μειώνει τη γενναιότητα του. 
Αν το πρόβληµατης εχθρότητας 
μεταξύ των λαών εἰναιπρόβλημα 
πληροφόρησης Θα το λύσουμε 
σπάζοντας τα στεγανάτης διακἰ- 
νησης των ιδεών, ξεπερνώντας 
τις προκαταλήψεις και τις σκο- 
πιµότητες αντιμετωπίζοντας αυ- 
τοὺς που βρίσκονται στην ἄλλη 
ὀχθη της τάφρου σαν ανθρώ- 
πους και ὀχι σαν στόχους 
Οιεξοπλισμοί δεν λύνουν τοπρὀ- 
βλημα. 

Ο αρθρογράφος θεωρεἰαρνητες 
της προόδου τους όσους δεν θὲ- 
λουν την ύπαρξη πολεμικής βίο- 
µηχανίας, λέγοντας ὅτι πολλές, 
σημαντικὲς τεχνολογικές εξελί- 
ξεις προέρχονται απὀ την πολε- 
µική βιομηχανία. 

Αυτό εἶναι φυσικό αφού σχεδὀν. 
τα 2/3 των ερευνητών και των 
κεφαλαίων που διατίθενται για 
έρευνα απασχολούνται ἆμεσα ἡ, 
ἔμμεσα σε πολεμικές ἔρευνες 
(Αν η έρευνα γινόταν µόνο για 
την ειρήνη δεν θα εἶχαμε πρὀο- 
δοι) 

Η επιστημονική έρευνα δεν δι- 
καιώνει την πολεμική βιοµηχα- 
γία, απαιτεί την καταργησή της, 
γιατὶοπιστηµονική ἐρευνασημαί- 
γει προσπάθεια για καλύτερη 
ποιότητα ζωής και ὀχι προσπᾶ- 
θεια για πιο γρήγορη, πιο μαζική 
πιο σίγουρη εξόντωση της ζωής. 
Με εξοργιστική αφέλεια στη συ- 


νέχεια γράφει: 
«Αντίθετα εἶναι γεγονός ὅτι τα 
εκατομμύρια των εργατών που 
απασχολούνται στις ανά τον κὀ- 
σμο πολεμικές βιομηχανίες κα- 
θιστούν αναπόφευκτη τη διατή- 
ρηση της παραγωγής ὁπλων 
αφού διαφορετικά οι ἄνθρωποι 
αυτοί Θα χάσουν τη δουλειά 
τους». 
Δηλαδη µας λέει ότι αν δεν 
επενδύαµε εκατομμύρια εκα- 
τομμυρίων σε οπλικἁ συστήµατα 
δεν θα ξέραμε τι να τα κἀνου- 
με[ι!) 
Μας λξειότιτα εκατομμύριατων 
ανθρώπων που τώρα µοχθούν 
Επινοώντας και κατασκευάζο- 
ντας μεθόδους μαζικής εξό- 
ντωσης συνανθρώπων τους δεν 
θα μπορούσαν να ασχοληθούν 
µε τίποτε καλύτερο. 
Η λογική της τρέλας σ᾿ ὀλοτης 
το μεγαλείο! 
Στη συνέχεια κεραυνοβολεί τις 
αντιπυρηνικὲς κινήσεις λέγο- 
ντας ὁτι αν καταργήσουµε τα 
πυρηνικά όπλα ο κίνδυνος για 
πολεμικές συγκρούσεις θα γίνει 
μεγαλύτερος γιατίτώραο φόβος 
του πυρηνικού ολέθρου συ- 
Υκρατεί τους μιλιταριστές όλων 
των αποχρώσεων. 
Το Φιλειρηνικό κίνηµα του 
οποίου αναπὀσπαστο τµήµα 
αποτελούν οι αντιπυρηνικὲς κι- 
γήσεις δεν επιδιώκει την κατάρ- 
γηση Των πυρηνικών εξοπλισμών 
µε σκοπό να μπορέσουμε µετην 
ησυχία µας να αλληλοσφαχτού- 
µε µε τα συμβατικά όπλα. 
Σκοπός του εἰναιτο σπάσιμο των 
προκαταλήψεων, η κατάργηση 
των κληρονομικὠν εχθροτήτων, 
η κατάργηση των πολέμων. 
Σκοπός του εἶναι µια νέα αντί- 
ληψη για τη ζωή, για ανθρώπους 
-αδερφούς και ὄχι ανθρώπους - 
εχθρούς. 
Στην τελευταία παράγραφο ο 
ἴδιος αρθρογράφος τινάζει στον. 
αέρα κυριολεκτικἀ όλα τα επι- 
χειρήµατα που Χρησιμοποίησε. 
πιο πριν. Γράφει: 
«Χωρίς ναθέλουµε να µεταβλη- 
θείη Γη σε µια τεράστια συμπαγή 
βόμβα απὀ το πλήθος των όπλων 
που θα εξακολουθήσουν να 
συσσωρεύονται ἴσως αυτή η 
προοπτική µας αφυπνίσει και 
µας οδηγήσει επιτέλους αν ὄχι 
σε έναν κόσμο χωρίς πολέμους 
τουλάχιστον σε ἑναν κόσμο χω- 
ρἱς την απειλή του τελευταίου 
απ᾿ όλους...» 
Τι περιμένουμε λοιπόν για να 
αφυπνιστούμε; 
Νίκος Στεφανάτος, 
Φοιτητής στο τµήµα 
Μηχανολόγων ΜηΧ. του Ε.Μ.Π. 
Μαρούσι, Αθήνα 
Ἀικαίωμᾶ σας να βλέπετε παντού µόνο φι- 
Ἄους, αλλά προσεξτε µήπως ἔτοι διευκολῦ-- 
γετε το ἔργο των εχθρών σας! Αν η Γη µας. 
ους στοθµους κα γα. 
κρινᾶ διαπλανητικά και διαστρικά ταξ 


θιγια νο τὸ κάνουν αν θέλουν, 

Ίσως να υπάρχει ὁπως λέτε «μια θέση στον 
Ἅλιο για ὅλους» αλλά σε κάποιον ἄλλο, εἰ- 
δυλλιακό πλανήτη, όπου ὅεν θα ισχύειη και- 
γωνικῇ καὶ οικονομική πι ᾱ του 
ὄκοῦ μας. Εκτός αν έχετε να προτείµετε, 

μεθόδους που θα μπορούσαν να. 

Ἄουν αυτῆν την πραγματικότητα. Ίσως πᾶλι 
δεν ἔχετε ουνειδητοποιήρει ὅτιη Επιστήμη, 
δημιουργεί τόσο για το καλό ὅσο και για το 


κακά. Ἔτσιαν θελήσετε να εξολείψετε το 
δεύτερο υπάρχει κίνδυνος να εξαφανίσετε 
και το πρώτο, για να µην ασχοληθούμε µε 
την ἄποψη ότιστο ανθρώπινο μυαλό οφείλε- 
ταικάθε ύπαρξη καλού ἤ κακού στον κόσμο. 
Ἐοεῖς πόσες από τις προσωπικός σας ανὲ. 

σεις εἶστε πρόθυµος να νο σε η, για να 
Σανάρθειμια εποχή πρι 100 χρόνια, δηλαδή 


ἵστὶ δεν µας παραθέτετε ἑστω και έναν. 
ρόπο µε τον οποῖο τα φιλειρηνικά κνήµατα 
ώση πους εχθρούς και τους 
πο) 

Ἠπάρχουν μερικά πράγματα που ὀχι µόνο 
πε κκ 


Ύκρουση µε τα συμφέροντα κάθε ομάδας. 
ὁπως αυτή ταβλοπειαποτη ικήτης οκουιά. 


ΑΝΘΕΛΛΗΝΙΚΟ ΠΝΕΥΜΑ 

Το εθνικό µας πρόβλημα µε την 
Τουρκία δεν εἶναι απλὀ. Το πρὀ- 
βληµα αυτό το δημιουργεί το μἰ 
σοςπροςτους Ἓλληνεςπου εἰ- 
ναι ριζωμένο βαθιὰ µέσασε κάθε. 
Τούρκο, ανεξάρτητα της πολιτι- 
κής του τοποθέτησης, ανεξάρ- 
τητα απ᾿ τα «πιστεύω» του, ανε- 
ξάρτητα απ᾿ την ηλικίατου. Απλό 


παράδειγµα αυτού, εἶναι η εξω- : 


τερικἠή πολιτική της Τουρκίας. 
Όποια κυβέρνηση κι αν ήρθε 
στην εξουσία (αριστεροἰ, δεξιοἰ 
κ.λπ), η. ανθελληνική πολιτική 
της παρέμεινε σταθερή. Αποτέ- 
λεσμα αυτής της σταθερότητάς 
τους (και λόγω της διχόνοιας 
µας κάθε φορά, ἴσως και άλλων 
παραγόντων) ήταν η ΠραΥµαΤΟ- 
ποίηση ορισμένων ιδανικώντους. 
ὅπως κατάληψητης Βόρειας Κύ- 
πρου, το θέµα της Λήμνου κ.λπ. 
τα οποία ἦταν βαριά πλήγματα 
για την Ελλάδα καιγιατους Ελ- 
ληνες όλου του κόσμου. Με την 
ἴδια σταθερότητα όμως, συνεχἰ- 
ζουν και σήµερα οι διεκδικήσεις. 
τους, οι προκλήσεις τους, 
Το καθημερινό θἐµατωντουρκι- 
κὠν εφημερίδων εἶναι οι εἰδἠ- 
σεις κατὰ της Ελλάδας, γραμμέ- 
νες µε πολύ φανατισμὀ. (Ακόμα 
καιστον αθλητισμό έχει διεισδύ- 
σει αυτὸς ο φανατισμός. Πριν 
τον αγώνα του Ηρακλή µε την 
τουρκική Γαλατάσαραϊ στη Θεσ- 
σαλονίκη για το Βαλκανικό κύ- 
πελλο, οι εφημερίδες έγραφαν 
τίτλους του είδους «πάμε νακα- 
τακτήσουµε την Ελλάδα», «η 
Θεσσαλονίκη θα γίνει ξανά δική 
µας», κι όλα αυτά για ἕνα απλὀ, 
αθλητικό γεγονός). 
Οι δηλώσεις του Τούρκου πρω- 
θυπουργού και των στελεχών 
της τουρκικής κυβέρνησης ὁτιη 
Ελληνική κυβέρνηση και ο ελλη- 
γικός λαός «φοβούνται!» την 
Τουρκία. 
Τα βιβλία που διδάσκονται στα 
σχολεία (και δυστυχώς και στα 
Ἑλληνόπουλα της Κων/πολης), 
που γράφουν ὁτιταελληνικάνη- 
σιἁ του Αιγαίου έχουν αποκοπεί 
απ΄ τις «τουρκικές» ακτὲς (ξε- 
χνούν ότιῃ Μικρά Ασία εἶναι ΚΑ- 
ΤΕΧΟΜΕΝΗ ΕΛΛΑΔΑ, γιατί αιώ- 
για παρέμεινε ελληνική) και µε 
το γελοίο αυτὀ επιχείρηµα τα 
διεκδικούν. 
Την ασέβεια προς τα κυριαρχικἁ 
δικαιώµατα της Ελλάδας στο Αι- 
γαίοτην έχουν αποδείξει και σβή- 
νοντας απ᾿ τους Χάρτες τους Τα 
ορόσημα της θαλάσσιας περιο- 


χἠς στο Αιγαίο µε την Ελλάδα. 
Τοπιο συνηθισμένο δε εἶδος των. 
τουρκικών προκλήσεων, κάτιπου 
τους έχει γίνει «ἀσχηµη» συνἠ- 
θεια εἶναι οιαµέτρητες παραβιά- 
σεις του ελληνικού εναέριου, 
θαλάσσιου, τελευταϊως και χερ- 
σαΐου χώρου. 

Το πρόβλημα μετο οποἰο βρισκὀ- 
µαστε αντιμέτωποι εἶναι πολύ 
σοβαρό. Κι όµως, µερικοί απὀ 
εμάς δεν το ᾿χουν αντιληφθεἰ. 
Την ἀγνοιατους γι ᾿αυτότην δεί- 
χνουν κάνοντας διαδηλώσεις 
συμπαράστασης αδερφοσύνης 
προς τον τουρκικό λαό - δεν πρέ- 
πεινα ξεχνούν ὁτιόλοι οι Τούρ- 
κοι εἶναι σοβινιστές, ποτισµένοι 
µε ανθελληνικό πνεύμα - και 
διαδηλώσεις κατά της περιβόη-. 
της πια αγοράς του αἰώνα - που 
ευτυχώς πραγματοποιείται, Νομί- 
ζω ότι ανεξάρτητα απ᾿ τις πολι- 
τικὲς του τοποθετήσεις, κάθε 
γνήσιος Ἓλληνας, πρἐπειπρὠτα 
απ᾿ όλα να αγωνίζεται για την. 
ανεξαρτησία και την εδαφική 
ακεραιότητα της πατρίδας του, η 
οποία μπορεἰνα εξασφαλιστεί μό- 
νο µε γερή αμυντική θωράκιση. 
της χώρας µας. Δεν πρέπει να 
ξεχνάμε ὁτι απέναντι στα νησιά 
μας, στη Σμύρνη, τουρκικὸς στὀ- 
λος µε 84 πολεμικἀπλοἰα και 400 
μικρά - µεγάλα αποβατικά, 140 
στη βάση της Σμύρνης και άλλα 
περίπου 120 μαχητικά αεροσκά- 
φη, διασκορπισμένα σε στρατιὠ- 
τικὲς βάσεις της περιοχής του 
Αιγαίου, περιμένουν την κατάλ- 
ληλη στιγµή να διεισδύσουν κα- 
τακτώντας τα νησιά µας. 

Κάτω απ᾿ τις συνθήκες αυτές 
που βρίσκεται η Ελλάδα, πρέπει 
όχι να μειώσει, αλλά αντιθέτως. 
να αυξήσει τα αμυντικάτης ἐξο- 
δα, δημιουργώντας στην περιοχἠ. 
δύναμη ισχυρή που να αποτρέπει 
µε την παρουσία της τους κατα- 
κτητές, συμβάλλοντας ἐτσι στην. 
ειρήνη της περιοχής. 
Πρέπει να ξέρουν οι Τούρκοι ἡ 
οἱ οποιοιδήποτε ἆλλοι πιθανοί 
εισβολείς ότι θα βρουν αντιμὲ- 
πωπο σύσσωμο, ενωμὲνο - ανε- 
ξάρτητα απὀ τις µικροδιαφορές 
που µπορεί να υπάρχουν εν και- 
ρώ ειρήνης τον Ελληνισμό που 
θα πολεμήσει µέχρι την τελευ- 
ταἰα ρανίδα του αἱματός του για 
την πατρίδα του, δίνοντας βαρύ 
πλήγμα στον εχθρὀ και τρέπο- 
ντας τον σε φυγή. ο. 


Αθήνα 
Η ΕΝΔΕΚΑΤΗ ΠΛΗΓΗ 
ΤΟΥ ΦΑΡΑΩ 
«Ἡ δορυφορική τηλεόραση απο-. 
τελεί απειλἠ και αυτό γιατί οἱ 
Εθνικὲς τηλεοράσεις απειλού- 
νται απ᾿ τους δορυφόρους που 
δημιουργούν ἑναν τηλεπικοινω- 
νιακὀ ΟΛΟΚΛΗΡΩΤΙΣΜΟ. Τα 
συστήµατα που θα δίνουν ΟΥ- 
ΔΕΤΕΡΑ διεθνή ΑΠΟΛΙΤΙΚΑΤη- 
λεοπτικἁ προγράµµατα θα απο- 
τελέσουν ἑνα γιγάντιο πλεκτρο-. 
νικὀ ΣΤΡΑΤΟΠΕΔΟΕ ανυπολό- 
γιστες επιπτώσεις. Καιαυτοίπου. 
θα πληγούν κυρίως εἶναι οι 
ακαλλιέργητοι τηλεθεατές». 
Τα παραπάνω ειπώθηκαν απὀτη- 
λεοπτικὀ - δημοσιογράφο, οµιλἠ- 
τρια στη συζήτηση για τα μὲσα, 
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μαζικής ενημέρωσης που Οργα- 
Ννώθηκε σε αθηναϊκὀ θέατρο 
(Ραδιοτηλεόραση 13-19/4/1985. 
τα κεφαλαία δικά µου προκειµέ- 
νου να γίνουν προφανείς οι θλι- 
βερές αντιφάσεις) και θα µπο- 
ρούσαν επιγραμματικά να συνο- 
Ψιστούν στο «γιανα µην καταπο- 
ντιστεί η πολιτικἀ κατευθυνόµε- 
νη και µε τη σεριάτης κατευθὺ- 
νουσα εθνικἠ τηλεόραση, εξαλεί- 
φουμε τον ανταγωνισμο και µαζί 
του κάθε μέτρο σύγκρισης», ἡ 
πως «προκειµένου να µην κινδυ- 
νέψει το μονοπώλιο της πολιτι- 
μ προπαγάνδας απαγορεύου- 
Ε τη δορυφορικἠ τηλεόραση, 
ή Ὁμολογώ πως ὁσο και αν 
'ψαχνα δεν θα μπορούσα να βρω 
καλύτερη ἐκφραση των πραγµα- 
τικὠν λόγων που ο κύριος Πε- 
πσετάκης και οι οµοίδεάτες του 
φρίττουν στην ιδέατης Δ.Τ.(«Π». 
Νο 38, Σελ. 6). 


Το λέμε ξεκάθαρα πια κύριοι η 
Δ.Τ. είναι απαράδεκτη διότι στε- 
Ρείτην ευκαιρίαστις εθνικές τη- 
λεορᾶσεις ναποδηγετήσουνπο- 
Ἀιτικά τους τηλεθεατές και προ- 
παντός τους ακαλλιέργητους, οι 
οποίοι, ακριβώς λόγω του χαµη- 
λού μορφωτικού τους επιπέδου, 
δεν έχουν ἄλλη δυνατότητα 
ενημέρωσης -- 4ρα πολιτικής 
διαμόρφωσης --- εκτός απ᾿ την 
τηλεόραση. (Αν τώρα φροντίσετε 
να ενημερωθείτε απὀ τις στατι- 
στικὲς ποιά εἶναι η µορφωτική 
κατασταση Του ελληνικού λαού 
θα καταλάβετε σε Τι τεράστιο 
ποσοστὀ αναφερόμαστε), η δε 
παροχή ουδέτερων και απολίτι- 
κων ενημερωτικών προγραμµά- 
των αντιμετωπίζεται περίπου ως 
η ενδέκατη πληγή του Φαραώ 
αφού τέτοια προγράµµατα εἶναι 
πιθανόν να συμβάλλουν στην εξύ- 
πμ του πνευματικού επιπέ- 
υ Των ακαλλιέργητων 1θαγε- 
γών χωρίς να, τους προκαταλά- 
βουν πολιτικἀ οπότε πως εμείς 
οι εθνικές τηλεοράσεις θα µπο- 
ρούμε να επιβάλλουµε την πολι- 
τικἡ µας επιφοίτηση: Καιόλααυ- 
τἆ βέβαια κατάλληλα γαρνιρισµέ- 
να µε την σάλτσα του εθνικού 
καλού, προκειµένου να ὄιευκο- 
λυνθείη κατάποση των μεθοδεύ- 
σεων απ᾿ ὁσους ιθαγενείς δεν 
είναι και τόσο ακαλλιέργητοι. 
Τελικά µπροστά σε µια τέτοια 
επιχειρηµατολογία όπως της τη- 
λεκριτικού δημοσιογράφου, δεν 
ἐχω ἄλλη εκλογή παρά να προ- 
σθέσω και εγώ ἕνα λιθαράκι στο 
οικοδόµηµα του εθνικού πολιτι- 
σμού που µε κἀἆθε τρὀπο ο κύ- 
Ίος Πετσετάκης (τον οποίο ευ- 
ιαριστῶ για την ευκαιρία που 
µου ἔδωσε να διατυπώσω ότι εν 
έτει 19865 τα ζωντανά απολιθώ- 
µατα του Μεσαίωνα δεν έχουν 
εκλείψει) και οι ασπαζόµενοιτις. 
Ίδέες του προσπαθούν να εξυψώ- 
σουν. 
Συγκεκριµένα προτείνω: α) να 
απαγορευτεί µε ποινή κάθειρξης. 
η. εισαγωγή και μετάφραση 
οποιουδήποτε ξένου έντυπου, 
β)ναθεωρηθεῖ έγκληµαη γνώση 
ξένων γλωσσών (κατὰ προτίµηση. 
των δυτικοευρωπαϊκών) και τε- 
λος γ) να υψωθείτείχος κατά µῆ- 
κος Των συνόρων της χώρας, θα- 
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λασσίων και χερσαίων κατά τα 
γνωστά πρότωπατου σινικού τεῖ- 
χους προκειµένου να μείνουμε. 
μόνοι και αμόλυντοιναχαιρόµα- 
στε το γνήσιο Ελληνικό πολιτι- 
σμό - του οποίου την ὕπαρξη θα 
γνωρίζαμε οινεοέλληνες, αν κά- 
ποιοι Ευρωπαῖοι αρχαιολόγοιδεν 
ἔτρωγαν τη ζωή τους σκάβοντας 
- ἔτσι ὁπως τον καταντήσαμε σε 
γνήσιο νεολληνικὀ και στον 
οποίο δεν νοείται τραγούδι αν 
δεν εἶναι «καψούρικο», χορός αν 
δεν είναι τσιφτετελι, πανεπιστή- 
µιο αν δεν μοιάζει µε σκουπιδὀ- 
τοπο, δημοκρατία αν ο οπαδός 
του αντίπαλου κόμματος δεν εἰ- 
ναιαυτόματα ανθέλληνας προδό- 
της. Οι ὁσες εξαιρέσεις απ᾿ τα 
παραπάνω το µόνο που κάνουν 
είναι να επιβεβαιώνουν θλιβερά 


τον κανόνα. 
Κώστας Παξιμαδάς 
Τελειόφοιτος Νομικής Α.Π.Θ. 
Θεσσαλονίκη 


ΠΟΙΟΣ ΔΕΝ ΣΕΒΕΤΑΙ 
ΤΟ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟ ΜΑΣ 
ΠΑΡΕΛΘΟΝ; 
Ανοιξιάτικος περίπατος µε έφε- 
Ρε ως το πολεμικὸ μουσείο όπου 
µια απλἠ ματιά µε έφερε αντιμέ- 
τωπο µε την κακἠ κατάσταση των. 
αεροσκαφών που βρίσκονται 
στον περίβολο, 
Ενδεικτικά αναφέρω ὁτι στο 
Χελντάϊβερλείπουν, ναιλείπουν, 
τα πηδάλια ύψους -βάθους! Τα 
πζάµια, τα παράθυρα εἶναι στο- 
καρισµένα, ναι στοκαρισµένα και 
βαμμενα!! 
Στην ἴδια κατάσταση βρίσκονται 
και τα ἄλλα αεροσκάφη και σε 
κάπως καλύτερη το Τ-33 και το 
Τάιγκερ Μοθ το οποίο κατὰ κά- 
ποιο τρόπο έχει προφυλαχτεί 
εκεί που βρίσκεται, τουλάχιστον. 
απὀ τη βροχή. Ας µην μιλήσω κα- 
λύτεραγιατοθλιβερόθέαµαπου 
παρουσιάζει το µοναδικὀ ίσως 
στον κόσμο Σπιτφάιρ! 
Δεν ξέρω ποιος ευθύνεται για 
την κατάσταση αυτή, πιστεύω 
όμως ὁτιτααεροσκάφη αυτάπρέ- 
πει συντοµότατα να προφυλα- 
χτούν σε στεγασμένο χώρο πριν. 
διαλυθούν τελείως απὀ τη σκου- 
ριά. 
Δεν πρέπει να το δούµε µόνο 
σαν αεροπλάνο το όλο πρόβλη- 
τν και σαν ιστορῖα µια και 
αυτά υπηρέτησαν 
μη την Πολεμική µας Αερο- 
πορία. 
Ξέρω βέβαια ὁτίη δημιουργία κά- 
ποιου μουσείου Αεροπορίας εἰ- 
ναι κάτι δύσκολο και δαπανηρὀ, 
αλλάπιστεύω ότι υπάρχουν πάρα 
πολλοϊ φίλοιτου αεροπλάνου πά- 
ραπολλοί «ρομαντικοί» οι οποίοι 
θα βοηθούσαν ὀχι µόνο οικονο- 
µικά αλλά και µε προσωπικἡ και 
ΕθελοντΙΚΗ Εργασία τη δη- 
μιουργία κάποιου Τέτοιου προ- 
µράμματος. 
ρω επίσης ότι υπάρχουν. πολ- 
λοί οι οποίοι θᾳ ἦταν πρόθυμοι 
να βοηθήσουν τουλάχιστον στη 
συντήρηση Των αεροσκαφών 
όπως τώρα βρίσκονται ὥστε να 
προστατευθούν τουλάχιστον 
απὀ τα καιρικἀ φαινόμενα. 
Κ. Κατσικαδέλης 
Μαρούσι 


ΑΝΤΙΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΙ 
ΠΥΡΑΥΛΟΙ και 
ΠΟΛΕΜΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 
Αφορμή γι΄ αυτό µου τὸ γράμμα 
στάθηκε το άρθρο σας για Τ΄ 
αμυντικά όπλα των νέων µαχητι- 
κὠν αεροσκαφών. Αἱ ρεστε 
Ιδιαίτερα στα βλήματα Α/Α και 
συγκεκριµένα στον ΑΙΜ-9Θ και 
τον ΑΙΜ-7, κάνοντας µια «οὐ- 
Ύκριση» μεταξύ τους, αλλά ανα- 
φέρετε µόνο τα πλεονεκτήματα 
του ΑΙΜ-7. Γι᾿ αυτό θα ήθελανα 
Εκφέρωτη γνώμη µου. Ὅπως εἰ- 
ναι γνωστὸ ο ΑΙΜ-7 δεν δη- 
µιούργησε τη φήμη τού ΑΙΜ-8. 
Στις συγκρούσεις του Βιετνάμ ο 
πύραυλος αυτός που χρησιµο- 
ποιήθηκε απὀ τα Εά Ρ]ΒΠΙοπΙ 
της 008ΑΕ εἰχε ἐνααποτελεσμα- 
τικὸ ποσοστό επιτυχίας Βθθενώο 
Θἰάεννίηάει 1500 Ο Ώρβιτονν 
όμως χρησιμοποιήθηκε σε δυ- 
σκολότερες περιπτώσεις απ΄ ότι 
ο Βἰάενήπάει. Αξιοσημείωτο εἰ- 
ναι ότι η 08ΑΕ έδινε ἑνα ποσο- 
στὸ επιτυχίας 6530 για 2 ταυτὀ- 
χρονα εκτοξευόµενα βλήματα 
Βέβαια πολλα είναι τ΄ αεροσκά- 
φη που χρησιμοποιούν αυτόν 
τον πύραυλο, αλλά στην πολεµι- 
κή µας αεροπορία χρησιµοποιεῖ- 
ται µόνο απὀ τα Ε-4Ρ ΡηΒΠΙΟπΙ 
Γι᾿ αυτό θα ἦταν καλό ν᾿ ασχο- 
ληθούμε µετις δυνατότητες του 
ΑΙΜ-ΤΕ (που ἔχει η αεροπορία 
μας) τοποθετηµένου στο Ε-4Ε. 
Παντού διαβάζουμε ὁπ ο -7ΤΕ 
ἔχει ακτίνα δράσης 44 χλμ. Ση- 
µαντικό ρόλο όμως στην Εμβέ- 
λεια του βλήματος παϊζει Το ρα- 
ντὰρ του αεροσκάφους σὲ συν- 
δυασμὀ µε τα ηλεκτρονικά του. 
Έτσιο -7Ἔσε συνεργαάα µετο 
ραντάρ ΑΒΩ-120 ἔχει μέγιστη 
εμβέλεια 25.5 χλμ. ενώ αυτή 
μειώνεται σε 13-16 χλμ. όταν 
πρὀκειταιγια εκτόξευση σε μεγά- 
λο ύψος και μετωπική σύγκρου- 
ση. Στα 4ος/ςΒί5 η εμβέλεια 
του -ΤΕπέφτεισταδι5 χλμ. ενώη 
μικρότερη εμβέλεια εἰναι 1:85 
χλμ. ἑως 3,7 χλμ. Η διάρκεια πτή- 
σης σε µια εμβέλεια 299 χλμ. 
είναι 40” και το ποσοστό Επιτυ- 
χίας 5030. Για τους νέους τύ- 
πους -7ΤΕ και -ΤΜπου πρὀφφατο 
απέκτησε και η Ελλάδα και των 
οποίων η εμβέλεια εἶναιΠερίπου 
100 χλµ., τοποθετημένοι στο Ε-4 
ἔχουν μέγιστη εµβέλεία 55,5 
χλμ. και αυξημένο ποσοστό επι- 
τυχίας µε µια διάρκεια πτήσης 
75”. Συγκριτικἁ η νέα ἕκδοση 
του 5ιάενησει ΑΙΜ-ΦΙ. έχειµε- 
γιστη εμβέλεια 18 χλμ. καιποσο- 
στὀ επιτυχίας 8096. Στατιστικἁ 
στοιχεία δείχνουν τι η Ιοραηλι- 
νἡ αεροπορία έχει σημειώσει 64 
νίκες µε ηλεκτρομαγνητικά βλή- 
µατα 8ρ8/{ον/ καιθθ µε βλήματα 
καθοδηγούµενα απὀ την υπερυ- 
θρη ακτινοβολία, ΒΙάενν/ηάξι και 
Θα/ήτ. Από τα παραπάνω βγαίνει 
το αποτέλεσµα Θιάενήμᾶει - 
Βραίτονν ΙΧ. Ὅμως γίνεται φα- 
νερός και ο παράγων ραντάρ για 
την εμβέλεια των βλημάτων που 
στην προκειμένη περίπτωση το 
παλιό ραντάρ του Ε-4Ε τη μειώ- 
νεισχεδὀν στο µισὀ. Γι΄ αυτό κα- 
τᾶ τη γνώμη µου εἂν το πρὸ- 
γραµµα «Ῥυρει ΡΠΑΠΙοΠη»τελι- 
κά υλοποιηθεί, η πολεμιῆ µας 


ου ''ο' 


αεροπορία Θα πρέπει να εἶναι 
Ένας απὀ τους πρώτους «πελά- 
τες». Ἔτσι µε το ποσό των 600 
εκ. 5 περίπου µπορεί να εκσουγ- 
χρονίσεικαιτα5θΕ-4 που διαθέ- 
τει σήµερα, αυξάνοντας την 
αποτελεσματικὀτητα των α/φών 
που θ᾽ αξιοποιούν στο έπακρο 
τις δυνατότητες του ΑΙΜ-7 που 
Θ΄ αντικατασταθεί απὀ τον ΑΜ- 
ΒΑΑΜΥγΙατίσε περίπτωση που τα 
Ε-Ί66 και ΜΙΒΑΘΕ 2000 της 
Ἑλληνικῆς πολεμικής αεροπο- 
ρίας δεχτούν ηλεκτρομαγνητικά 
βλήματα, θα πιστοποιηθούν. μάλ- 
λον για τους ΑΙΜ-120, ενώ οι 
ΑΙΜ-Τ θα παραμείνουν για τα 
Βμροι ΡῃαπΙοπι 


Σάββας Βλάσσης 
Αθήνα 


4 Χριστοδούλου Δημήτριος, Αθήνα Ευχαρι- 
στούµεγγια τα όσα µας επισηµόνατς Μόνο πο, 
η πιθανότητα να επαναληφθεί µια τέτοια προ”. 

εἶναι µηδαµινη. αν αυτὸ σας λέει ΤΙΠΟ-. 


ο Μπάρλος Παναγιώτης, Ξυλόκαστρο. 


Φνοφόραστε Μην εχάτε ὁπ οροµενα προγ΄ 
ματᾳ χρειάζεται να βρουν κατάλληλο «Εδω. 


πριος. 
σος ενδαφέρε πραγναππὰ κοισος ενθουσά. 
ζειτο αεροπλάνο, η Πτήση η ενασχόληση µε; 
Ἠλιοδες θέµατα γύρώ οπὀ την Ἀξροποβα τὸ. 
τε 8ο δώσετε µονος σος τη απαντηση ο. Όωγο 
το ερώτημα. 


µε καὶ αυτόν τον Τομέα. Δεν. 
Ἄρλανρθως ββλοι ενδιαφέρεστε Ελπίζουμε 
ὅτι λάβατε τα 

3 ὄαροτους ἀιμλίανος. Αθήνα Το θέμα της 
επιλογής των µαχητικων προφονώς εχει κλεῖ. 


ικὲς Οκξψεις. Το θέµα των ΑΝΝ- 
Α08 δεν εἰναιτόσυ απλό Γιατο Ελληνικό Πο- 
λεμικὸ Ναυτικό γράφουμε ο. αυτὸ και στο 
προηγούμενο τεύχος. 

” χατζπάμολλος Κων/νος. Κως: Τιθα γίνει αν. 
οκ. Στόθοπουλος µας στε]λει σαν αντοπάντη- 
ση καὶ ἄλλη επιστολή; Ἔχετε διατυπώσει Τη 
γνώμη σας και συνεπώς Το θύμα Βεωρείαι 
λίαν Πάντως βρήκαμε τα επιχειρήματά οὓς 


. αλλος Γὠρνος. Αθήνα Ευχοριστούµε γιατα 
καλό λογι 


ἁκθραγαλης Γόνεης Αθίνα, Ὅπως βάέπατο 
δεν επήλθε επαναπαυση οὗτα πρόκειται να 
επέλθει Συνεπώς µπορείτε να µην φοβὂστε! 
Σε ὁτιαφορᾶ εκείνο το φουτουριστικό μαχη: 
τ ὃν ανηπρροωαεώει κάν ουγκόκρµένο 
ο Κορνηλάκης Γιώργος, Ἡρόκλειο: Θα προ 
απθήσουµε να ικανοποιήοουμε την Επιθυμία 
θος ὀηστε αυτό εἶναι δυνατό, 
9 Κεκοκος Ηλίας. Πειραιάς; Λυπούμεθα που 
δεν εἴμοστε ος θέση να ικανοποιήσουμε τὸ. 
«τημα οας. 
5 Γενιτοαριδης Θεόφιλος. Γιανντοὰ Ισχύουν. 
καιοι δυο επιδοσεις διοτιοηλούσιατα αναφε- 
ρονται οε διαφορεηικες εκδὸσεις Του πυραύ- 
Ἄρυ. Μην ξεχνάτε οτι ὁ πωραυλος που εκτο. 
ξεύετοι απο την Επιφάνεισ καὶο; περισούτερο 
παύσιµο για να κερδνοει ὤψος. οωνεπῶς εἶναι 
λαγικο νῶ Εχει μικρότερη εμβέλεια Ευχαρι" 
στοὺμε γιο τα καλό λογια Τα βιβλία εστάλησαν. 
 Γουλος Τ6σος. Νινμπουρκ.δ. Γερμανία Ελ- 
πζουµε ὅτι ὅεν υπάρχει σχέση µεταξὺ του 
Έραβειου κοὶ της διακοπής της ουνδροµῆς. 


που δημοσιεύουμε ο τη αεροπορική τεινο. 
Ίργια χαι 8ὲ βρείτε ορέοως τι εἶναι σἴμερο 
εφικτό χα νι ὅχ. 
5΄ ὀημητρίόῳ Δημήτρης Νίκαια Δεν εἶναι τὸ. 
ου ολ! υπῶθεοη ᾳ σιάὔναστι καὶ Κατοσκουή 
ενός ανιαεραρθρικον πυραύλου. Για τὸ. Αβ: 
Ίομς, 30 θα βρείτε ογάλυση στην κ. Νο, 
ὁ Γῶννόκης Άνδροας, Πάχρα, Το ερώτημό 
σας εἶναι αὔριστο, 
α Καλορίζος Θεόδωρος. Βόλος Τις ἴδιες 
απορίες εκφράζουμε κι εμείς αλλά οι απαντή-- 
Ἂος δν ερμοσος εἰς Ἠδονος ἁρονὸ 
μαστε οε λάθος! |ε λάθος χρονο. Ίσως 
κος ακομα. οριπος. δεκαετίες για να 
Ἐκλειψουν οι φαύλο κύκλοι 
- Βαῤβέρης Σπύρος, Κερατσινι Έυχαριστου. 


πρόκειται να σύντομα. 
9 Σαραϊλής Ευάγγελος, Θεσσ/νίκη, Το δημο- 
ᾳἴευμα δεν ανταποκρίεται στην πραγµαπικό- 
ππα 


ΛΕΡΟΝΕΑ 


ΕΜΠΛΟΚΗ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ ΤΟΥ ΑΙΩΝΑ: 


ἨΠαμερικανική εταιρία Γουέστινγκχᾶουζ υπαναχώρησε, σύµφωνα 
µε πληροφορίες, απὀ τη συµφωνῖα για τα ὄφσετς της προμήθειας 
των 40 Ε-16ᾷ της Ελληνικής Πολεμικής Αεροπορίας. Στην 
εμπλοκή που σημειώθηκε στην αγορά των αμερικανικών αερο- 
σκαφών δεν Εμφανίζεται η αμερικανική κυβέρνηση, αλλά µόνο η 
Εένη εταιρία, ῃ οποία φαίνεται ὅτι προβάλλει αντιρρήσεις σε ὁτι 
αφορά τη µεταφορά τεχνολογίας γιατην κατασκευή στην Ἑλλάδα 
τμημάτων του ηλεκτρονικού εξοπλισμού του αεροσκάφους, καιη 
οποία κάλυπτε το σημαντικότερο Τµήµα των αντισταθμιστικὠν 
οφελῶν της συμφωνίας για την «αγορα του αιώνα». 
Υπενθυμίζεται ὅτι η Γουξστινγκχάουζ κατασκευάζει το υπερσύγ- 
χρονο ραντάρ ΑΡᾷ-θ8 που πιθανότηταθα διαθέτουν καιτα -16Ο 
που θαπροµήθευτείη χώρα µας; Το ραντάρ αυτό εἶναιἴσως Τοπιο 
σηµαντικό στοιχείο στο Ε-Ί6Ο και σ᾿ αυτό κυρίως οφείλεται η 
ανωτεροτητά του σε σύγκριση µε το Ε-Ί6Α. Η σπουδαιοτερη ὅυ- 
γατότητά του εἶναιο ταυτόχρονος εγκλωβισμός πολλών διαφορε- 
τικὠν στόχων, ενώ συνεχίζεται η έρευνα απὀ το ραντάρ (πιωΠίρἰε 
1Γ8ΟΚ-νΠΙΙθ-5ο8η)που σε συνδυασμό µε την προοπτική εκτόξευ- 
σης του νέου πυραύλου αξρος-αξρος µέσης εμβέλειας ΑΜΒΑ- 
ΑΜ (το διάδοχο του Σπάροου) καθιστα το Γ-16 εναν εξαιρετικά 
δύσκολο αντίπαλο στον αέρα 
{Για τις δυνατότητες του ΑΡΩ-68 βλέπε αναλυτικἁ στην «Π» ΝΟ. 
24, σελ. 36). 
Ἡ απόφαση αυτῆ της Γουξστινγκχάουζ µπορεί να συνδέεται µε 
την πρὀθεση της να διαφυλάξει τη μυστικότητα του ραντάρ, κατι 
τὸ απαράδεκτο, γιατη χώρα µας εφ᾽ οσον η Ελλάδα εξακολουθεί 
να θἶναι μέλος του ΝΑΤΟ. Το πιθανότερο είναι ὀτι,οι λόγοι της 
αναχώρησης εἶναι πολιτικοί Και ὄχι Τεχνικοί, δεδομένου ὁτι 
ὅτες οιαμερικανίκὲς εταιρίες αμυντικών συστηµάτων ελέγχονται 
ος ὁτιαφοράτην εξαγωγή υψηλής τεχνολογίας απὀ την κυβέρνη. 
σή τους 


κος κύματος, εἶναι µεταφερόμενα, 
τριών διαστάσεων, ικανά να υπολο- 
γίζουν την απόσταση του στόχου, 
την κατεἠθυνσή του και το ύψος 
του, 

Στη περιοχή των ΗΠΑ και του Κα- 


ναδα θα αντικατασταθούν 31 σχε- 
δόν αρχαίοι σταθμοί ραντάρ µε 52 
σταθμοὺς μεγάλης και μικρής εµ- 
βέλειας που θα χρησιμοποιούν τα 
ραντᾶρ ΕΡΘ-ΤΊ7 της Τζένεραλ 
Ελέκτρικ απὀ τον Ιούλιο του 1987. 


ΟΙ ΕΠΙΔΟΣΕΙΣ ΤΩΝ ΕΧΟΟΕΤ 


ΣΤΟΝ ΠΟΛΕΜΟ ΙΡΑΝ-ΙΡΑΚ. 


Μεγάλο στρατιωτικὀ ενδιαφέρον 
παρουσιάζει, ὁπως εἶναι φυσικό, ο 
πόλεμος [ἱράν-Ιρᾶκ σε ὁτι αφορά 
την αποτελεσµατικότητα Των 
ὁπλων που χρησιμοποιούνται σ 
αυτόν. Ιδιαϊτερα για τους πυραύ- 
λους που έχουν εκτοξευτεί ενα- 
ντίον πλοίων, το συμπέρασμα εἶναι 
ότι η καταστρεπτικότητα αυτών 
των ὁπλων δεν είναι τόσο υψηλή, 
ὁσο η ακρίβεια µε την οποία βρί- 
σκουν το στόχο 

Μέχρι τα τέλη του 1984, ιρακινὲς 
επιθὲσεις µε πυραύλους είχαν σαν 
αποτέλεσµα να βυθιστούν µόνο 
τέσσερα εμπορικὰ πλοία απὀ πὲ- 
ντε πυραύλους, δύο απὀ. τους 
οποίους ἦταν Εξοσέτ ΑΜΦ9. Συ- 
νολικά εχουν βυθιστεί περίπου 21 
πλοία, μεταξύ των οποίων τέσσερα 
πολύ μεγάλα τάνκερ. 

Για τη βύθιση αυτών των πλοίων 


«ευθύνονται» τουλάχιστον 24 πύ- 
ραυλοι και µια βόμβα. 

Τα πλοία που ἔχουν υποστεί βλά- 
βες ανέρχονται σε 15 και πλήγη- 
σαν µε 18 βολές. Μεταξύ αυτών 
αναφέρονται βολές δύο πυραύλων 
που πιστεύεται ότι εκτοξεύτηκαν. 
απὀ ελικόπτερο (πιθανώς ΑΜΟΘ 
απὀ Σούπερ Φρελόν), καθώς και 
ακόµα πέντε βολὲς Εξοσέτ. 

Όλα δείχνουν ότι η πλειοιηφία 
των πλοίων που βυθίστηκαν ἡ μπὲ- 
στησαν ζημιά, δέχτηκε πλἠγμά απὀ 
Εξοσέτ ἈΜΑΘ, Οι πύραυλοι αυτοί 
εγκλωβίζουν στην περιοχή του στὀ- 
χου και επειδή τα περισσότερα 
Έµπορικα πλοία ἔχουν τις υψηλό- 
τερες κατασκευὲς στο πίσω µέρος 
τους, ἕνας πύραυλος που χτυπά 
κάτῳ από αυτές, συχνά εισβάλλει 
στο᾿ μηχανοστάσιο και ταυτόχρονα 
προκαλεί πυρκαγιά. 


ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΖΟΝΤΑΙ ΤΑ ΡΑΝΤΑΡ ΤΟΥ ΝΑΤΟ 


Απόντις ζεστές ακτὲς της Μεσο- 
γείου µέχριτιςς παγωμµέγνες εκτά- 
σεις Της Αλάσκας, εξελίσσεται µε 
ταχὺ ρυθμό το πρόγραµµα εκσυγ- 
χρονισμού των ραντάρ εδάφους 
της ατλαντικής συμμαχίας. Πρό- 
σφατα οι ΗΠΑ καιο Καναδάς συµ- 
Φώνησαν να τοποθετήσουν σὐγ- 


χρονα ραντάρ στο ἐδαφός τους 
αξίας 13 δισεκατομμυρίων ὅολα- 
ρίων, ενώτο επόμενο βήμαθα γίνει 
στηνότιαπτέρυγατου ΝΑΤΟ, στην 
περιοχἠ της Μεσογείου και συ- 
γκεκριµένα στις χώρες Πορτογα- 
λία, Ιταλία, Ἑλλάδα και Τουρκία, 


Το ραντᾶρ ΕΡΦ-ΊΊ7της Τζενεραλ Ελξκτρικ. 
διαθέτειεπίπεδη κεραῖα καιηλεκτρονικη σᾶ- 
Ῥωση µε Ελεγχο φάσης. Τέτοια ραντὰρ θα 
τοποθετηθούν στις ΗΠΑ καιτον Καναδᾶ στα, 
πλαίσια του ΝΑΤΟ. 


ὅπου θα τοποθετηθούν οκτώ ρα- 
ντὰρ εδάφους µε προοπτικ να 
αυξηθει αυτός οαριθµός σε 14 μέ- 
χρι τα µέσα του 1985 
Τα ραντάρ αυτά θα επιλεγούν ανᾶ- 
µεσα σ᾿ αυτά που κατασκευάζουν 
οι εταιρίες Χιούζ, Πλέσει, ΙΤΤ.Σε- 
λένια, Σπέρι και Τόμσον - ΟΕ. 
Όλατα υποµήφια συστήµατα λει- 
τοιιογουν σεεκατοστομετρικὀ µπ- 


ΠΥΡΗΝΟΚΙΝΗΤΟ 
ΥΠΟΒΡΥΧΙΟ ο α ὃν 
ΕΤΟΙΜΑΖΟΥΝ ΟΙΙΣΠΑΝΟΙ 


Το υπουργείο ᾿ Αμυνας της Ισπα- 
γίας μελετά την προοπτικἡ κατα- 
οκευῆς ενός πυρηνοκίνητου υπο- 
βρυχίου. Το ισπανικό ναυτικό φαῖ- 
γεταίπως εξέταζε αυτότο ενδεχό- 
μενο Εδώ και μερικές δεκαετίες, 
αλλά ποτέ δεν δόθηκε διαταγή να 
γίνουν πιο λεπτομερείς μελέτες 
οὔτε διατέθηκαν ανάλογα κονδὺ- 
λια. 

Πιστεύεται ὁτι το πολιτικὀ πρό- 
γραµµα ατομικής ενέργειας της 
Ισπανίας εἶναι αρκετά προχωρηµέ- 
νο, ώστε ειναι εφικτή η κατασκευή 
ενός αντιδραστήρα υποβρυχίου. Ο 


πιθανότερος συνεταίρος των 
Ισπανών μάλλον θα είναι η Γαλλία, 
της οποίας η κλάση υποβρυχίων 
Βισ5 ἐχειπροταθείεπανειλημμέ-. 
να να αποτελέσει τη βάση για ένα 
μελλοντικό πυρηνοκινητο υποβρύ- 
χιο του ισπανικού ναυτικού. Και 
αυτό γιατίη κλάση αυτή, εκτός απὀ 
πυρηνοκίνητη, έχει το πρόσθετο 
πλεονέκτημα να αποτελεί εξέλιξη 
πης μη-πυρηνοκίνητης κλάσης. 
Αθοθία, υποβρύχια της οποίας 
έχουν κατασκευαστεί μετὰ απὀ 
γαλλικἡ ἄδεια στην Ισπανία. Επίσης, 
οι Ισπανοί έχουν κάνει προσπά- 
θειες να αποκτήσουν παλιά αµερι- 
κανικᾶ πυρηνοκίνητα υποβρύχια 
κλάσης 8Καϊθ, µε προφανείς σκο- 
ποὺς, χωρίς όμως οισυζητήσεις να 
καταλήξουν σε θετικό αποτέλε- 
σμασ 


Αλλαζουν οψη και δυνατότητες τα Σι Χάριερ του βρετανικοὐ πολε- 
μικού ναυτικού απὀτις αρχὲς του 1986. Η βελτιωμένη ἐκδοση ΕΡΔ-2 
Θα διαθέτει φορες πυραύλων ΑΞΒΑΑΜ Και διαφορετικού σχήματος. 
ρὗγχος για το νέο ραντάρ Μπλου Βἰξεν της Φερᾶντι. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


ΛΕΡΟΝΕΑ 


Ε-20 ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΗ ΠΟΛΕΜΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ: 


ἨΗαμερικανική πολεμική αεροπο-. 
ρἰαενδέχεταιναπρομηθευτείπει 
που 100 αεροσκάφη Ε-20 Τάι- 
Ὑκερσαρκ σε µια προσπάθεια να. 
υποστηρίξει το νεότερο μαχητικό. 
της Νόρθροπ και ταὐτόχρονα να 
λύσει το πρόβληματης περικοπής 
κονδυλίων για αγορές πολεμικού 
υλικού στα πλαίσια της μείωσης 
του αμυντικού προὐπολογισμού, 
που επιβάλλει το Κογκρέσο. Εάν 
δοθεί τελικά η παραγγελία, σηµα- 
ντικὀ ρόλο θα έχει παίξει η προ- 
σφορά της Νόρθροπ προς την 


αμερικανική πολεμική αεροπορία 
να αγορᾶσει η τελευταία 396 Ε-20 
στην πολύ συμφέρουσα τιµή των 
15 εκατομμυρίων δολαρἰων το κα- 
θένα. 

Ἡ ἄλλη επιλογἡ της 046ΑΕ εἴναινα 
αγοράἀσειπρόσθετο αριθµό Ε-166, 
του οποίου ὅμως το κόστος ἐχεί 
αυξηθεί κατὰ 7006 και έχει φτάσει 
τα 19 εκατ. δολάρια το ἕνα. (Η τιµή 
αυτή αφορά µόνο την 05ΑΡΕ). 

Μια µέση λύση θα ἦταν το µοίρα- 
σµα της αγορᾶς στη Νόρθροπ και 
στην Τζενεραλ Νταϊνάμικς εξίσου, 


ο -------ᾱ---- ο. 


ΕΚΠΛΗΚΤΙΚΗ ΑΥΞΗΣΗ ΓΙΑ ΤΙΣ ΙΣΠΑΝΙΚΕΣ 


ΕΞΑΓΩΓΕΣ ΑΜΥΝΤΙΚΟΥ ΥΛΙΚΟΥ 


Οιεξαγωγὲς ὁπλων ισπανικής κα- 
πασκευής παρουσιάζουν ὅραματι- 
κἠ αύξηση τατελευταία χρὀνια. Το 
1984 ἔφθασαν σε αξίατα 130 δισε- 
κατομμύρια πεσέτος, ενώ το 1978 
ᾖταν µόνο 12 δισ. 

Ισπανοί αξιωματούχοι ισχυρίζονται 
ὁτι λόγω αυτής της σημαντικής, 
δραστηριότητας θα μπορούσαν να 
δημιουργηθούν 50.000 έως 
100.000 νέες θέσεις εργασίας μὲ- 
χριτο 1990: 

να µεγάλο µέρος των εξαγωγών. 
αμυντικού υλικού της Ισπανίας κα- 
τευθύνεται προς χώρες της Κε- 
γτρικής και της Νότιας Αμερικής. 
Ἡ Ισπανία έχει πουλήσει στη Νικα- 
ράγουα πέντε ελαφρά μεταγωγικά 
0-212 Αβιοκάρ, απὀ τα οποία σή- 
μερα µὀνο το ἑνα είναισε θέση να 
πετά, Τέτοια αεροσκάφη ἔχουν 
πουληθεί επίσης στο στρατό καιτο. 
ναυτικὀ της Χιλής. 

Οκύριος ὀγκος όμως των στρατιω- 
τικών παραγγελιών της Λατινικής 
Αμερικής προς την Ισπανία αφορά 


το ΕΠΙΤυΧηµενο ισπανικο στρατιω- 
τικό εκπαιδευτικὀ τζετ Ο-101,της 
Κάζα, που έχει παραγγελθεί απὀ τη 
Χιλιανή πολεμική αεροπορία, Σε 
αντιστάθµισµα η Κάζα έχει αναλά- 
βεινα συναρµολογήσει ελαφρά χι- 
λιανα εκπαιδευτικἀ αεροσκάφη. τα 
οποίαθα αντικαταστήσουν τα Κάζα 
1181 και τα Τ-94Α Μέντορ της 
ισπανικἠς πολεμικής αεροπορίας. 
Το Μαρόκο εἶναι επίσης τακτικὸς 
αγοραστής ισπανικών ὁπλων, κυ- 
ρίως σε σκάφη επιφανείας. 
Ὡστόσο το μεγαλύτερο µέρος των 
εξαγωγών οφείλεται στα όπλα ξη- 
Ρας; 

Άρματα μάχης και ἄλλα ελαφρό- 
τερα στρατιωτικά οχήματα, που κα- 
τασκευάζονται κατόπιν αδείας, 
ἐχουν πουληθεί σε μεγάλους 
αριθμούς στην Αἴγυπτο, τη Σαοι)- 
δική Αραβία, το Μαρόκο, τη Βενε- 
ζουέλα, το Περού, τη Λιβύη, την 
Παραγουάη, το Μεξικό, καιπολλές 
ἄλλες. 


ΟΙ ΠΥΡΗΝΙΚΕΣ ΒΟΜΒΕΣ ΤΟΥ ΙΣΡΑΗΛ 


ΤοΙσραἡλδιαθέτειεδώ και20 χρόνια πυρηνική υποδομή πουτου, 
επιτρέπεινα κατασκευάσει σύντομα ατομικά όπλα. Αυτό δήλωσεο 
πρώην υπουργός επιστημονικής ἐρευνας του Ισραήλ σε ραδιοφω- 
γική συνέντευξη καιδιευκρίνισε ὁτιῃ χώρατου δεν χρησιµοποίη- 
σε μέχρι τώρα το πυρηνικό αυτό δυναμικό για να κατασκευάσει 
βόμβες, αντίθετα µε διάφορα δημοσιεύματα του διεθνούς τύπου. 
«Δεν µας συμφέρει να εισάγουµε πρώτοι πυρηνικά ὅπλα στην. 
περιοχή, Τη στιγµή που οι Άραβες θα μπορούσαν να κάνουν το 
ἴδιο µε Τη σειρά τους», τόνισε ο πρώην υπουργός, προσθέτοντας 
ότι στη Μέση Ανατολἡ δεν θα μπορούσε να διατηρηθεί µια ισορ- 
ροπία τρόμου, επειδή οι αραβικὲς χώρες θα έμπαιναν στον πειρα- 
σμὀ να χρησιμοποιήσουν τα ὁπλα τους εναντίον του Ισραήλ. Υπεν- 
θυμἰζεται εδώ ότιῃ αεροπορία του Ισραήλ κατέστρεψε τον πυρη- 
γικὀ αντιδραστήρα του Ιράκ το 1981 

Στο μεταξύ Ισραηλινοί αξιωματούχοι αρνήθηκαν να σχολιάσουν 
αμερικανική µελέτη που υποστηρίζει ὁτι το Ισραήλ διαθέτει 50 
ἑως 100 πυρηνικές βόμβες. Η µελέτη αυτή έγινε απὀ το Ινστιτού- 
το Στρατηγικών Μελετών του Πανεπιστηµίου του Τζὀρτζτάουν, 
Σύμφωνα µε το πανεπιστήμιο, πάρα πολλές πληροφορίες από. 
µεγάλο αριθμό πηγών φανερώνουν ὁτιτο Ισραήλ έχει κατορθώσει 
γα αποκτήσει σηµαντικες ποσότητες εμπλουτισµενου ουρανίου. 
Ημελέτη καταλήγειστο συμπέρασμα ότι μἐχριτο τέλος αυτούτου 
αιώνα το Ισραήλ θα ἔχει στην κατοχἡ του απὀθεµα 100 πυρηνικών 
βομβών, Πάντα κατά την ἴδια µελέτη, το Ισραήλ κατόρθωσε να 
δημιουργήσει αυτό το απὀθεµα τριπλασιάζοντας την παραγωγική, 
ικανότητα του πυρηνικού του εργοστασίου στη Ντιμόνα, στην 
έρημο Νέγκεβ, στο νότιο τμήμα της χώρας. Το εργοστάσιο αυτό 
σχεδιάστηκε απὀ τους Γάλλους στα τέλη της δεκαετίας του '50. 
Ἡ µελέτη προσθέτει ὅτιο πρὠην Αιγύπτιος πρὀεδρος Νάσερ (που 
σήµερα εἶναι νεκρός) εἶχε σκεῴτεί να βομβαρδίσει το εργοστάσιο, 
στην Ντιμόνα το 1967. Μια ἄλλη εκδοχή που αναφέρεται στη 
µελέτη εἶναι ὅτι οιηγέτες του Ισραήλ, επιθυμούν ναφοβίσουν, µε 
την τακτικἡ που ακολουθούν, τις αραβικές χωῤες ὥστε να µην 
αποκτήσουν πυρηνικὰ ὅπλα καισὐνεπώς να διατηρεῖταιη (σραηλἰ- 


νἠ στρατιωτική υπεροχή. 


Η ΤΟΥΡΚΙΚΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ 
ΑΕΡΟΚΙΝΗΤΗΡΩΝ 


ΓΠαράλληλα µε τις προετοιμασίες για τη συναρμολόγηση των 160 
αεροσκαφών Ε-16,οι Τούρκοι ἵδρυσαν ακόµα µια βιοµηχανίαπου. 
Θᾳ συµπαράγει αεροκινητήρες Ε-110 και Ε-Ί00 της Τζένεραλ 
Ελέκτρικ για τα νέα τους μαχητικά, καθώς και για ἀλλες χώρες. Η 


γέαεταιρίαλέγεται ΤΩΜΒΑΒ (τουρκικἡ βιομηχανία αεροκινητηρ- 
ρων) και αποτελεί θυγατρική της γνωστῆς πλἑον Τυ8Α5που έχει 
αναλάβει τη συμπαραγωγή των αεροσκαφών. 

Το νέο εργοστάσιο θα αναλάβει μεταξύ ἄλλων εργασίες συντήρη- 
σης, μετατροπών και εκσυγχρονισμού και φυσικά θα αποτελέσει 
τον κορμό µιας ούγχρονης τοὐρκικῆς βιομηχανίας αεροκινητή- 
ρων. Ἡ ΤΟΜΦΑ5 θα αναλάβει επίσης την εκπαίδευση Του προσω- 
πικού, καθώς καιτην έρευνα καιτην ανάπτυξη έρευνας καιτεχνο- 
λογίας για την παραγωγή και ἄλλων κινητήρων τζετ. 


ΒΡΑΖΙΛΙΑΝΙΚΟ ΕΚΠΑΙΔΕΥΤΙΚΟ ΓΙΑ ΤΗ ΒΑΕ 


ἨΗβρετανία επέλεξε το ΕΜΒ-Ξ12 
Τουκανο της βραζιλιάνικης Εμ- 
πραερ σαν το νέο εκπαιδευτικὀ 
αεροσκάφος βασικής εκπαΐδευ- 
σης των χειριστών της ΡΑΦ. Συνο- 
λικά παραγγέλθηκαν 130 µονάδες 
που θα εφοδιαστοῦν µε τον Ελικο- 
στροβιλοκινητήρα Γκάρετ ΤΡΕ 
391-12 και θα συναρμολογηθούν 
στη βόρειο Ιρλανδία απὀ την Σορ- 
τς. Οι πρὠτες παραδόσεις αναμέ- 
νεταιν΄ αρχίσουν το 1986. Τα υπό- 
λοιπα τρία υποψήφια αεροσκάφη, 
που απορρίφθηκαν ἦταν το Ρ0-9 
της Πιλάτους, το αιστραλέζικο Α- 
20 και το βρετανικό Φαιρκράκερ, 
ενώ υπήρχε και η προοπτικἡ του 
εκσυγχρονισμού των Τζετ Προβο- 
στπου τελικά θα αντικατασταθούν 
από το Τουκᾶνο. 

Όπως εἶναι φυσικό η παραγγελία 
αυτή ανεβάζει σηµαντικάτις µετο- 
χέςτης ΄Έμπραερστη διεθνή αγο- 
ρὰ αεροσκαφών, λόγω του μεγά- 
λου ονόματος του αγοραστή. Είναι 
μάλιστα η πρώτη φορά που το 
προϊὀν µιας αναπτυσσόµενης χώ- 
ρας, ὁπως ῃ Βραζιλία, κερδίζει ενα 
μεγόλο διεθνή διαγωνισμό µιας χώ- 
ρας μέλους του ΝΑΤΟ. 

Βρετανοί διπλωμάτες που αναµεί- 
χθηκαν στη διαδικασία της επιλο- 
γής δήλωσαν πως δεν υπήρξε πο- 
λπικός επηρεασµος στην τελικἡ 
απόφαση και ὁτι τα μόνα που μὲ- 
τρησαν ἦταν τα τεχνικά και τα Οἱ- 
κονομικὰ κριτήρια 

Μέχρι σήµερα η πολεμική αερο- 
πορία της Βραζιλίας ἔχει προµη- 
θευτεῖ 118 Τουκάνο, το Ιράκ 80, Π. 


ας δρ αμο,ραξίλιάνικο ακπαιδουτικο της 

Α..ΕΜΒ.Α13 Τουκανα, Ἐχοδίαση καὶ κα; 
τασκευἠ της Ἔμπραερ. ουναρµο- 
Ἰσγείται απὸ η Αβεταμκή, ἔορτα ὅτο 
Μπέλφαστ. Ωστόσο η Μηρίτις Αοροσπέιᾷ, 
Ἐπιµένει ότι το ΡΟ: εἶναι | καλύτερο και 
Φθηνότερο απὀ το ΕΜΒ.-Δ12, 


Αιγυπτος 40 καιη Ονδούρα. Αλ- 
λα κράτη που εξετάζουν την αγορά 
αυτού του αεροσκάφους εἶναι ο 
Καναδᾶς, η Ινδία και η Ιαπωνία. 

Η βραζιλιάνικη ΄Έμπραερ ανήκει 
σε 250.000 ιδιώτες μετόχους που 
κατέχουν το 9396 του κεφαλαίου 
της εταιρίας (22 δισ. δολάρια), Η 
κυβέρνηση της Βραζιλίας όμως 
ελέγχει τη διοίκηση της εταιρίας 
διατηρώντας το 51956 των µετοχών 
με δικαίωµα ψήφου. 2 
Ἡ. απόφαση του βρετανικού 
υπουργείου ᾿ Αμυνας να επιλέξει 
το βραζιλιάνικο εκπαιδευτικὀ Και 
να απορρίψει μεταξύ άλλων ἑνα. 
Βρετανικό (Φαἱρκράκερ) και ἑνα 
Ελβετικό µεν αλλά µε την προοπτι- 
κἡ βρετανικής συµπαραγωγής αε-- 
ροσκάφος (ΒΑε/ΡΙΙαϊυς Ρ0-9) 
δημιούργησε πολλές και έντονες 
αντιδράσεις, καθώς και υποψίες 
ότι κρύβονται πολιτικὲς σκοπιµὀ- 
τητες, δηλαδή αὔξηση των κερ- 
δών τῆς κρατικής Σβρτς πριν δοθεί 
στον ιδιωτικὀ τοµέα το 1386 και 
εξοφληση ενὸς «χρέους» Πρός τη. 
Βραξιλία όταν η τελευταία εἶχε 
επιτρέψει την προσγείωση βρετα- 
νικών αεροσκαφών στο ἑδαφός. 
της κατά την περίοδοτου πολεμου 
στα Φόκλαντς. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΙΓΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


ΛΕΡΟΝΕΑ 


ΤΝΑ, ΡΑΝ-ΑΜ, Ο.Α. ΠΛΟΥΡΑΛΙΣΜΟΣ 


ΣΤΗ ΓΡΑΜΜΗ ΕΛΛΑΔΑΣ-ΗΠΑ 


Παν-Αμ. 


ΜΙΟΒΟΙΙΘΗΤ 


ΕΚΤΟΞΕΥΕΙ 


ΡογκεεΣ 


Ἠπρώτη εκτόξευση ρουκετών 
απὀ υπερελαφρὀ αεροσκάφος 


ΜΕ γιγάντιες καταχωρήσεις στον ημερήσιο καιπεριοδικὀ Τύπο, η 
ΤΝΝΑ και η Παναμέρικαν άρχισαν να διαφημίζουν τις νέες τους. 
τακτικες πτήσεις απὀ Αθήνα προς Νέα Ύόρκη, σχεδόν αµέσως. 
µετά την υπογραφή της νέας αεροπορικής συμφωνίας μεταξύ 
Ελλάδας - ΗΠΑ, και μάλιστα µε εξαιρετικά μειωμένο εισιτήριο 
γνωριμίας (249 δολάρια αντί 650 στην περίπτωση της ΡΑΝ-ΑΜ) 
Ὑπενθυμίζεται ὁτι µε τη νέα συμφωνία δεν θα επιτρεπόταν σε. 
ἀλλες αμερικανικὲς αεροπορικὲς ταιρίες εκτός της ΤΝΝΑ. να 
Εκτελούν δρομολόγια προς την Ελλάδα. 

Όχαμένος της υπόθεσης θα εἰναιη Ολυμπιακή, καιειδικότερατις 
ημέρες που θα ισχυει η προσφορά των μειωμένων εισιτηρίων της. 


Στο μεταξύ έγινε γνωστό ότιη Ελλάδα, μαζίµε ἄλλες ευρωπαϊκές 
χώρες µέλη του ΕΟΑΟ (Εµτορθαπ Οἶνίὶ Ανίαίίοη Οοπ/θιεποθ) 
υπέγραψε την ανανέωση συμφωνίας µε τις Ηνωμένες Πολιτείες 
σχετικἁ µε τον ελεύθερο διακανονισμό των αεροπορικὠν εισιτη- 
ρίων στα δρομολόγια του Βόρειου Ατλαντικού. Η συμφωνία αυτή 
ουσιαστικά ευνοεί τα αμερικανικά σχέδια για προσέλκυση αερο- 
πορικὠν επιβατών απ΄ ὀλο τον κόσμο χάρη σε έξυπνα διαφηµιστι- 
κά προγράµµατα που προσφέρουν μειωμένα ναύλα για επιπλέον 
αεροπορικά ταξίδια µέσα σε αμερικανικό έδαφος ἡ έκπτωση στο. 
εισιτήριο µε Την αγορα ενός καταναλωτικού προϊόντος, ὅπως π.χ. 
µια φωτογραφική µηχανή Πολαρόϊντ. 


πραγματοποιήθηκε το Μάρτιο απὀ 
τη γαλλική εταιρία Ζενίθ Αβιασιόν. 
Οιρουκέτες ἦταν των 88 χιλιοστών. 
και εκτοξευτηκαν απὀ το διθέσιο 
µαϊκρολᾶιτ Μπαρουντό, βάρος 345 
κιλών. Οιπρώτες βολές έγιναν απὀ 
ύψος 300 µέτρων σε στὀχο που 
βρισκόταν 800 µέτρα µακριά. 

Μια δεύτερη σειρά βολών έγινε κά- 
τω από δυσμενείς καιρικὲς συνθή- 
κες µε ανέµους ταχύτητας 
3Οχλμ/ώρα στο έδαφος και 85 
Χλμ/ώρασε ύιος 500 µέτρων. Από 
τις τρεις βολές που έγιναν στο ἴδιο 
ύψος καὶ στην ἴδια απόσταση, η 
πρώτη ἔπεσε 10 µέτρα µακριά απὀ 
το στόχο, ενώ η δεύτερη καιη τρἰ- 
τη βολή σημείωσαν απόλυτη επι- 
τυχία. 

Η γαλλική εταιρία Ζενίθ, θυγατρική 
της Βοιθκπου εἰναιτμήματης Μα- 
τρᾶ, ανακοίνωσε ὅτι το µάικρολαίτ 
της διαθἐτειηλεκτρονικό σκόπευ- 
τρο και διακόπτη στο χειριστήριο 
για την Εκτόξευση. Σύμφωνα µε 
εκτιμήσεις της ἴδιας εταιρίας ἑνα 
µαἰκρολάιτπου ταξιδεύει µε ταχύ- 
τητα 90 χλμ/ώρα θα µπορεί να 
αναλάβει μερικές απὀ τις αποστο- 
λες ενός σύγχρονου ελαφρού ελι- 
κοπτέρου, µε σηµαντικά µικρότε- 
ρο κόστος. 

Επίσης, ὅτι 1200 οπλισµένα Μπα- 
ρουντό θα μπορούσαν να διπλασιᾶ- 
σουν την ιοχύ πυρός µιας µεραρ- 
χίας µε κὁστος ἴσο µε αὐτὸ ενος 
µόνο στρατιωτικού αεροσκάφους! 
Το Μπαρουντό ἔχει σχεδιαστεί µε. 
στρατιωτικές προδιαγραφές, έχει 


δηλαδη εξαιρετικά ανθεκτική κα- 
τασκευη. αλλά μπορείθαυμάσιανα 
αναδιπλώνεται καινα μεταφέρεται 
σε οχήματα καταλαμβάνοντας πο- 
λύ μικρό χώρο. 

Κάθε αεροσκάφος µπορεί να µε- 
ταφἑρει τέσσερις ρουκέτες τῶν 
89 χιλιοστών, που μπορούν να δια- 
τρήσουν θωράκιση πάχους ΤΟ χι- 


λιοστών σε απόσταση 1000 µέ- 
τρων. Το Μπαρουντό διαθέτει κι- 
νητήρα 50 ἵππων που του δίνει μέ- 
γιστη ταχύτητα 100 χλμ/ώρα. 
Ἐχει μήκος 6 µέτρά, ἄνοιγμαπτε-- 
ρύγων 11 µέτρα και ύψος 2,5 μέ- 
τρα. Συσκευασμἑνο, οι διαστάσεις, 
αυτὲς γίνονται 6Χ1/6Χ0:65 µέτρα. 


ΗΜΥΣΤΗΡΙΩΔΗΣ 
ΚΑΘΟΔΟΣ αλά 
ΤΟΥ ΚΙΝΕΖΙΚΟΥ 747 


Πενήντα απὀ τους 400 επιβάτες. 
ενός Μπόινγκ 747 των κινεζικών. 
αερογραμμών τραυματίστηκαν στο. 
κεφάλι και την πλάτη όταν το αε- 
ροσκάφος ἔχασε 31.500 πὀδια 
ὖψος (9 600 μετρα) λόγω απώλειας 
ισχύος στον ἒνα κινητήρα. 

Συγέβη στα τέλη Φεβρουαρίου σε 
απὀσταση 480 χλμ. βορειοδυτικὰ, 
του Σαν Φρανσίσκο, µε αποτέλε- 
σµα να αναγκαστεί ο χειριστής να 
εκτελέσει αναγκαστική προογείω- 
ση στοδιεθνὲς αεροδροµιοτης πὀ- 
λης αυτής. 

Το Μποίνγκ πετούσε σε ύψος 
41.000 ποδιών µε αυτόματο πιλό- 
το, όταν παρουσιάστηκε κράτηση 
του κινητήρα Νο 4. Αμέσως µετά 
το αεροσκάφος εισήλθε σε ανεξέ- 
λεγκτη κάθοδο, ενώ το πλήρωμα 
ισχυρίζεται ότι και οι υπόλοιποι κι- 
νητήρες σταμάτησαν να λειτουρ- 
γούν, αλλά κατόρθωσαν να τους 
Επανεκκινήσουν ἔγκαιρα. 

Ὅμως το ουμβούλιο ασφάλειας 
εθνικών αεροματαφορών των 
ΗΠΑ. δεν βρήκε καμία ένδειξη ότι 
όλοι οι κινητήρες σταμάτησαν να 
λειτουργούν. Από τη µελέτη του 
«μαύρου κουτιού» διαπιστώθηκε 
ὁτι το 747 υπέστη φορτία μέχρι 
4,59 κατά τη διάρκεια της καθὸ- 
δου. Οιαεροσυνοδοίανέφεραν ότι 


αισθάνθηκαν δυνάμεις αρνητικών 
«ᾳ», µε κυρίαρχο ἑνα συναΐσθηµα 
«πλεύσης», που ακολουθήθηκαν 
από θετικά ΚΩ», µε αποτέλεσµα να 
γονατίσουν ακούσια στο διάδρομο 
της καμπίνας. 

Προσπάθειες που ἐκαναν για να 
χρησιμοποιήσουν τα µεγάφωνα 

ὡστενακαθοδηγήσουντους επιβά- 
τες, απέτυχαν επειδή τους ήταν 
αδύνατο να σηκώσουν τα χέρια. Ο 
ἱπτάμενος Μηχανικὸς επηρεάστη- 
κε περισσότερο, και, ὅπως δήλωσε. 
οίδιος, κυριολεκτικά ακινητοποιἠ- 
θηκε στη θέση του, µε το σώματου 
«κολλημένο» πάνω στην κεντρική, 
κονσόλα ελέγχου, μεταξύ των δύο 
χειριστων, όπου είχε μετακινηθεί 
για ναλύσειτο πρὀβληματης απὠ- 
λειας ισχύος. 

Άλλα περίεργα πράγματα που συ- 
νέβησαν ἦταν ότι στη διάρκειατης. 
καθόδου σημειώθηκαν ταχύτητες, 
χαμηλές ὁσο 80 κόμβοι (148 χ.αω) 
και ψηλές ὁσο 400 κόμβοι [740 
χ.α ῳ), χωρίς όµως να ανάψουν οι 
αντίστοιχες λυχνίες για επερχό- 
µενη απὠλεια στήριξης ἡ υπερβο- 
λική ταχύτητα καθόδου. Επίσης 
δεν ἔχει βρεθεί ακόµα το γιατί κα- 
τέβηκε το κύριο σύστημα Προ- 
σγείωσης χωρίς να κάνει καμιά ανά- 
λογη ενέργεια το πλήρωμα. Να ση- 
μειωθεί τελος ὁτι μέχρι τα 8.500 
πόδια (2.800 µέτρα), όταν δηλαδἡ 
σταμάτησε κάθοδος,το αεροσκᾶ- 
φος βρισκόταν µέσα σε σύννεφα. 
και το πλήρωμα είχε για µοναδικἡ 
βοήθεια τα ὀργανα ελέγχου. 


Πρωθυπουργός των... 2 Μαχ ἔγινε πρόσφατα ο Λορᾶν Φαμπιοῦς, 
πετώντας στο πίσω κάθισµα ενός διθἐσιου Μιρᾶζ 2000 της γαλλικής 
πολεμικής αεροπορἰας για να διαπιστώσει ο ἴδιος τις δυνατότητες, 


του αεροσκάφους! 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ:ΙΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ 1885 


---------ε-- ποτε ααι αι αμιιμμμνν ος 


ΛΕΡΟΝΕΑ 


Η ΝΕΑ ΓΕΝΙΑ ΤΗΣ Μο ΒΟΝΝΕΙΙ Ρουαιας 


Ύτερα απὀ πολλὲς περιπλανή- 
σεις και ακυρώσεις η Μακ Ντόνελ. 
Ντάγκλας φαίνεται να κατασταλά- 
ζει στους τύπους των αεροσκα- 
φὠν, που θᾳ κατασκευάσει ἡ ἑστω. 
θα προσφἑρει στο εγγύς μέλλον. 
΄Ετσι αποφασίστηκε η Τροποποίη- 
ση του 1θθέσιου ΜΌ-82 για τη 
δημιουργία του 173θἐσιου ΜΏ-89. 
και του Ἰ30θέσιου ΜΌ-87. Η δη- 
μιουργία των νέων μοντέλων µε βᾶ- 
ση το ΜΌ-82, θα κοστίσει αρκετά 
λιγότερο απὀ την κατασκευή ενός 
εντελὼς νέου αεροσκάφους. 
Εξάλλου οι νέοι τύποι θα εἶναι 
ετοιμοπαράδοτοι σε δύο χρόνια, 
σε σύγκριση µε τα 4-6 χρόνια που 
θα απαιτούσε ένας εντελὠς νέος 
τύπος, Τοπρόγραμµα ΜΟ-87 ξεκἰ- 
γησε στις 3 Ιανουαρίου του 1985 
καισκοπεύειστην αγοράπου ζητά- 
ει ἑνα αεροσκάφος μικρότερο απὀ 
το Ἰ4θθέσιο Τ37-800της Μπόινγκ. 
Οἱ στόχοι γιατο ΜΌ-87 εἶναι ο µε- 
γαλύτερος δυνατός βαθμός οµοιό- 
τητας µε το ΜΟ-80, καθώς και η 
δυνατότητα εκτέλεσης πτήσεων 
ανάµεσα σε µεγάλες αποστάσεις 
με μικρά αεροδρόμια, µε Χαμηλή 
επιβατική κίνηση. 

Επίσης, θα υπάρξει δυνατότητα 
προσφαράς παραλλαγών π.χ.µε κι- 
νητήρες Πρατ ἃ Γουίτνεί 9Τ8Ό- 
217Α1.Το ΜΟΌ-87 ἐχειτην ἴδια πτέ- 
ρυγαµετο ΜΟ-80, Ενώ ἀτρακτός 
του έχει μικρότερο µήκος κατά 

11/5 πόδια. Τα ΜΌ-87 και ΜΟ-89. 
θα εἶναι ετοιµοπαρᾶδοτα απὀ τις 
αρχές του 1987. 

Όπως και στο Α32θτης ΄Ἔρμπας, 
στο ΜΌ-88 θα μπορούν να χρησι- 
μοποιηθούν κινητήρες ΙΑΕ 2500 
ἡ ΟΕΜΟθ-5. Σε σύγκριση µε Τον 
9Τ8-0-21Ί7Α του ΜΌ-82 ο Ν2500 
εἶναι 2600 οικονοµικότερος. Σε 
σχέση µε τον ΟΕΜΦθ-65 εἶναι επἰ- 


ΙΣΡΑΗΛΙΝΟ 
ΑΝΤΙΠΥΡΑΥΛΙΚΟ 
ΣΥΣΤΗΜΑ ΚΑΘΕΤΗΣ 
ΕΚΤΟΞΕΥΣΗΣ υἳ ο 


Προηγμένο ραντάρ εντοπισμού 
πυραύλων, ικανό να ανιχνεύει µι- 
Κρούς πυραύλους που Εκτοξεύο- 
γται Εναντίον πλοίων και πετούν. 
Ευστά πάνω απὀ την επιφάνειατης 
θάλασσας, σε αποστᾶσεις µεγαλύ- 
τερες απὀ 15 χλμ. εξελίοσει η αξ- 


σης 4-θού οικονοµικότερος.Η Μακ 
Ντόνελ Ντάγκλας µε την πεντάδα 
ΜΟ- 81, 82, 83, 87, 89 στοχεύεισε 
µια αγορά, που θα απαιτήσει 1537 
αεροσκάφη συνολικής αξίας 36.9 
δις δολαρίων µέχριτο 1998. 
Εξάλλου ο Αμερικανός κατα- 
σκευαστής αποφάσισε την κατα- 
σκευἠ Τριών παραλλαγὠν του Ός- 
10 των ΜΟ-11Χ-10ΕΒ, ΜΟ-1Τ1Χ- 
20 και ΜΟΌ-11Χ-ΜΗ. Το ΜΌ-11Χ- 
Ί0ΕΒ έχει την ἴδια ακριβώς ἀτρα- 
κτο µε το Ώς-10-30 µε χωρητικό- 
τητα 277 επιβατών (σε μεικτή 
διαρρύθμιση) και μέγιστο φορτίο 
απογείωσης της τάξης των 
580.000 λιβρών.ΤοΜΌ-11Χ-20ΕΒ 
βασίζεται και αυτό στην άτρακτο 
που -30 µόνοπου ἐχει επιµηκυνθεὶ 
κατά 22.2 πόδια για να αυξηθεί η 
Χωρητικότητα σε 331 θέσεις. Το 
μεικτό του βάρος θα εἶναι περίπου, 
590 000 λίβρες. 

Η. ἀτρακτος του ΜΟ-11Χ-ΜΒ. 
προέρχεται απὀ αυτήν του 00-10- 
19 µόνο που ἐχει επιµηκυνθεί κα- 
τὰ 22.2 πόδια για να χωρέσει 337 
επιβάτες. (Το -Ί0 χωρούσε 297 
επιβάτες). Με μέγιστο βάρος απο- 
γείωσης 455.000 λίβρες θα ἔχει 
ακτίναταξιδιού 3690ν.μ. Οικινητή- 
ρες θα εἶναι οι νέοι ΡΜάΟ00 της. 
Πρατ ἃ Γουίτνεί ἡ οι 0Ε6-8002 
της Τζένεραλ Ελέκτρικ. 

Το πρόγραµµα ΜΏ-Ί1 θα ξεκινή- 
σει επίσηµα στα µέσα του χρόνου 
που διανύουμε. Η παρθενική πτή- 
ση αναμένεται στα µέσα του 19868. 
Ενώ η πιστοποίησῃ και οι πρώτες 
παραδόσεις θα γίνουν το 1989. 
Μετανέα αυτἀαεροσκάφη,η Μακ. 
Ντόνελ Ντάγκλας προγραμματίζει 
γα κρατήσει τις γραμμές παραγω- 
γής της απασχοληµένες καθ᾽ όλη 
τη διάρκεια της δεκαετίας του 
1990. 


ο --------ῃ-.-..-----. 


ροπορικἡ βιομηχανία του Ισραήλ 
(ΑΙ). Το ραντᾶρ αυτόθα συμπληρώ- 
σει το σύστημα κάθετης εκτόξευ- 
σης πυραύλων τύπου «Μπαράκ» 
πού εξελίσσονται απότην ΙΑΙ καιτη 
Ράφαελ. Το προηγμένο αυτό ρα- 
ντᾶρ και ο πύραυλος Μπαράκ θα 
παρέχουν µια ευθλίκτη, άμεσης 


αντίδρασης ἀμυνα πλοίων, ανεξάρ- 
τητα του μεγέθους των τελευ- 
ταΐων, εναντίον πυραύλων αἐρος - 
επιφανείας και επιφανείας - επι- 
φανείας. Αργότερα προβλέπονται 
και εκδόσεις ξηρᾶς. 


ΓΙΑΤΙ ΔΕΝ ΠΡΟΧΩΡΑ Η ΕΥΡΩΠΑ:Ι:ΚΗ 
ΑΜΥΝΤΙΚΗ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ 


Τα βρετανικά Τορνέιντο δεν μπορούν να επανοπλιστούν σε γορ- 
μανικὲς ἡ Ιταλικές αεροπορικές βάσεις, ενώ τα νὲα γερμανικά 
στρατιωτικά ελικόπτερα δεν μπορούν να ανεφοδιάζονται σε βρε- 
τανικὲς βάσεις, για τον απλὀ λόγο ὁτι οι χώρες-μέλη του ΝΑΤΟ 
χρησιμοποιούν διαφορετικἁ συστήµατα για ΤηΝ ἴδια εργασία Και 
αυτό ισχύει σε πολλούς άλλους τοµείς, ὀχι λιγότερο κρἰσιµους 
απὀ τα δύο παραδείγματα που αναφἑρθηκαν. 

Τα γεγονότα αυτά επισηµάνθηκαν σε πρόσφατη συνάντηση Βρε- 
τανών και Γερμανών αξιωματούχων µε θέµατη γερµανοβρετανική 
αμυντική συνεργασία. 

Ἡ συνάντηση αυτή, που δεν εἰχε ανάλογο προηγούμενο στο πα- 
ρελθὀν αντιπροσωπεύει ἑνα μεγάλο αριθµό απὀ μεγαλύτερες και 
ουσιαστικότερες συσκέψεις ανώτερων ευρωπαίων αξιωματούχων. 
σε ἑνα θέµα-κλειδί για τη μελλοντική ασφάλεια της Ευρώπης. Η. 
βασική σκέψη εἰναιότι µπροστά στο συνεχώς αυξανόμενο κόστος 
των οπλικὠν συστηµάτων αλλά και στον διαρκώς εντεινόµενο και 
επεκτεινόμενο ανταγωνισμό απὀτις Ηνωμένες Πολιτείες, η Ευρώ- 
πη θα πρέπει να ενώσει τις δυνάμεις της για να μπορέσει να 
ακολουθήσει τις ραγδαίες Τεχνολογικές εξελίξεις των καιρώή. 
Πεποίθηση όλων των ενδιαφερομένων εἶναι ὁτι τα ευρωπαίκά 
κράτη θα πρεπει κάποτε να σταματήσουν να συνεργάζονται ευ- 
καιριακἀ και ακανόνιστα σε ορισμένα µόνο οπλικἁ συστήµατα και 
να υιοθετήσουν µια πιο συστηματική διαδικασία που να εξασφαλἰ- 
ζει μακρόχρονη και αποδοτικἡ συνεργασία σε όλους τοὺς τοµείς. 
Για το λόγο αυτό κρίνεται απαραίτητο να αλλάξουν νοοτροπία 
ορισμένες κυβερνήσεις που δεν προσπαθούν ιδιαίτεραπρος αυτή. 
την κατεύθυνση. Για παράδειγµα η Γερμανία δαπανά μὲχρι και το. 
θ0ῦ0του αμυντικούτης προὔπολογισμού σε προγράμματα συνερ- 
γασίας µε ἄλλες χώρες, σε σύγκριση µε το 1596 που ὅαπανά η 
Βρετανία. 

Μεγάλα εμπόδια δημιουργεί η σύγκρουση των οικονομικών συµ- 
φερόντων των εθνικών βιομηχανιών, καθώς και των λεπτών πολἰτι- 
κὠν διμερών σχέσεων ανάµεσα στα ευρωπαϊκά κράτη. Ανταγωνι- 
σμοὶ και αμοιβαία καχυποψία, π.χ. μεταξύ Βρετανίας και Γαλλίας, 
αποτελούν την καρδιἄάτου προβλήματος της Ευρώπης γιαπολυε- 
θνικἡ αμυντική συνεργασία. 

Ὑποψήφιο θύμα αυτού του ανταγωνισμού εἶναι το μελλοντικὀ 
Ευρωπαϊκὀ μαχητικό ΕΕΑ, για το οποίο ακόµα δεν έχει παρθεί 
καμία απόφαση. 


Η ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗ ΤΗΣ ΟΛΥΜΠΙΑΚΗΣ 


Το 8995 των επιβατών που ταξιδεύουν µε την Ολυµπιακἡ εἶναι ευχαρι- 
στηµένοι απὀ την εξυπηρέτηση µέσα στα αεροπλάνα του εθνικού µας 
αερομεταφορέα. Το παραπάνω ποσοστό προέκυψε απὀ µελέτη του Ορ- 
γανισμού Αστικών Συγκοινωνιών (Ο.Α.Σ) που εἶχε σαν αντικεἰμενό της τις 
προσφερόµενες εξυπηρετήσεις απὀττην Ολυμπιακή καιτο Δυτικό Αερο- 
σταθμό του Ελληνικού, στο κοινό που ταξιδεύει αθροπορικώς. 

Ἡ συλλογή των βασικών στοιχείων έγινε µε συνεντεύξεις ποὺ πάρθηκαν 
από 8.700 επιβάτες απὀ 83 δήµους και κοινότητες. 

Στους επιβάτες τέθηκαν ερὠτήσεις που αναφέρονταν (α) στην εξυπηρέ- 
τηση µέσα στο αεροπλάνο, (β) στην εξυπηρέτηση στον αεροσταθμὀ γιατη 
παρᾶδοση/ παραλαβή των αποσκευών Καιτην τακτοποίηση των ειστηρἰων. 
() στη γενικότερη εξυπηρέτηση του κτιρίου αναμονής, (ὅ) στο µεταφορι- 
κὀ µέσο που χρησιμοποιήθηκε (εκτός |.Χ) γιατη μετάβαση στο αεροδρὀ- 
μιο. Η τελευταία ερώτηση, (ε) απευθύνεται σ᾿ αυτοὺς που πήγαν στο 
αεροδρόμιο µε δικότους |.Χ και αφορά την ευκολία/ δυσκολία στάθµευ- 
σης εκεί. 

Αναλυτικότερα τα αποτελέσµατα της μελέτης αυτής εμφανίζουν την 
παρακάτω εικόνα: Στην ερώτηση (α) απάντησαν 4.335 επιβάτες (άνδρες 
και γυναίκες) απὀ τους οποίους οἱ 3.848 ποσοστὀ 88,890 απάντησαν ὁτι 
εἶναι ικανοποιημένοι απὀ την εξυπηρέτηση µέσα στο αεροπλάνο, Στη (β) 
Ερώτηση απάντησαν 4.111 επιβάτες απὀ τους οποίους οἱ 2.564 (ποσοστό 
62,106) εἶπαν ὁτι εἶναι ικανοποιημένοι απὀ την εξυπηρέτηση στην παρά- 
δοση και παραλαβή των αποσκευών και των εισιτηρίων. 

Για την εξυπηρέτηση στο κτίριο αναμονής εἶπαν ὁτι εἶναι ικανοποιημένοι 
(ερώτηση Υ) οι 2615 (ποσοστὀ 68.456) απὀ τους 6.820 επιβάτες που 
ρωτήθηκαν. . 

Εξάλλου απὀ τους 3.132 επιβάτες που χρησιμοποίησαν λε’ ρορεία της 
Ο.Α. και τα αστικά λεωφορεία για να πάνε στο αεροδρὀµίιο ρώτηση ὅ) 
δήλωσαν ὁτι ἔμειναν ικανοποιημένοι απὀ την εξυπηρέτηση οι 2.204 (πο- 
σοστὸ 70,358), ενώ µόνον οι 694 απὀ τους 2.946 (ποσοστό 29,506) που 
πήγαν στο αεροδρόμιο µε |.Χ αυτοκίνητο εἶπαν ὁτι αντιμετώπισαν σοβα- 
ρὲς δυσκολίες για να παρκάρουν το αυτοκίνητό τους. Το γεγονός ὁτιτο 
χαμηλότερο Ποσοστό απαντήσεων ικανοποιηµένων επιβατών συγκὀ- 
γτρωσε η ερώτηση που αναφέρεταιστην εξυπηρέτηση στον αεροσταθμὀ, 
δεν εἶναι τυχαίο. Δεν εἶναι λίγες οι φορές που οι επιβάτες περιμένουν 
ὁρθιοι να παραλάβουν τις αποσκευές τους για περισσότερο Χρόνο απ’ 
ὅσο το ἴδιο το ταξίδι! Βέβαια Το φαινόμενο δεν το συναντά κανείς μόνο 
στην Ολυμπιακή αλλά αυτό δεν σηµαίνει τίποτα για τον επιβάτη. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ ΙΟΥΝΙΟΣ 1988. 
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ΛΕΡΟΝΕΑ 


Λήιααπότις πρώτες πτήσεις ενὸς Τορνέιντο ΘΗ-Ί της ΡΑΦ. οπλισµέ- 
γου µε πυραύλους αντι-ραντάρ Αλάρμ, Των Μπρίτις Αεροσπεις / 
Μαρκόνι, Διακρίνονται εδώ επτά τέτοιοι πύραυλοι, βαμμενοι κίτρινοι, 
τρεις κἀτω απὀ την άτρακτο και ανά δύο σε κἆθε πτἐρυγα. Οιπρώτες 
Ὃ μπα εκτοξεύσεις προβλέπεται ὁτι θα γίνουν προς τα τέλη. 
του ν 


Αναχαιτιστικὀ αεροσκάφος Σάαμπ «-9δΕ Ντρᾶκεν της σουηδικής 
πολεμικής αεροπορἰας συνάντησε και φωτογράφησε πρόσφατα. ἕνα 
σοβιετικὀ βομβαρδιστικὀ Σουκὀι δυ-24 Φένσερ πάνω απὀ τη Βαλτική. 

Διακρίνονται κἀτωαπότις πτἐρυγες του εξωτερικὲς δεξαμενὲς καυ- 
σίµου μακράς εµβελείας, αναρτημἑνες στους εσωτερικούς πυλώνες. 
Οικεραΐες επάνω και κάτω απὀ Το ρύγχος πιστεύεται ὁτι αποτελούν. 
τµήµα του συστήµατος πλοήγησης και πρὀσκτησης στόχων. Το 5υ- 
24 ἐχειακτίνα δράσης 1760χλµ. µε εξωτερικὲς δεξαμενές καυσίμου 
και πλήρες φορτίο οπλισμού. (Φωτό: Σουηδική πολεμική αεροπορία). 


ΑΥΞΗΣΗ ΣΤΑ ΕΣΟΔΑ ΚΑΙ ΣΤΗΝ ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ 
ΚΙΝΗΣΗ ΤΗΣ ΟΛΥΜΠΙΑΚΗΣ 


Αύξηση ρεκόρ, που ξεπερνάειτο 4δὺύ εμφάνισαν τα έσοδατης Ολυµπια- 
κἡς τις 7 πρὠτες εβδομάδες του 1985 σε σύγκριση µε την αντίστοιχη. 
περίοδο του 1984. 

Αναλυτικότερα, αντίτων 8.780.524.000 δρχ.που αντιπροσώπευαν ταέσο- 
δα της Ολυμπιακής τις 7 πρὠτες εβδομάδες του 1984, την ἴδια περίοδο 
του 1985 τα ἐσοδατης Ὁ.Α. έφθασαν τα δ.503:528.000 δραχμές παρουσιὰ- 
ζοντας µια αὐξηση της τάξης του ἀ5.57350. 

Αλλά και η επιβατική κίνηση της Ολυμπιακής Αεροπορίας γιατις πρὠτες 
πέντε εβδομάδες του 1985 παρουσιᾶζει σηµαντική αὐξηση καιστις εσω- 
τερικὲς και στις εξωτερικές γραμμές της Εταιρίας. 

Έτσι, σύµφωνα µε τα επίσημα στατιστικἁ στοιχεία της Εταιρίας τις 5 
πρώτες εβδομάδες του 1985 διακινήθηκαν µε Τα αεροπλάνα της Όλυ- 
µπιακής (στο εσωτερικό και στο εξωτερικό) 518.356 επιβάτες, ἔναντι 
437.688 της αντίστοιχης περιόδου του 1984 (αύξηση 18.4306). 

Η μεγαλύτερη αύξηση εμφανίζεται στην επιβατική κίνηση της Ολυμπια- 
κής Αεροπορίας στο δίκτυο των γραμμών εξωτερικού ὁπου τις πρώτες 5 
εβδομάδες διακινήθηκαν 141.919 επιβάτες έναντι 117.788 του 1984, 
παρουσιάζοντας ἐτσι µια αὐξηση της τάξης του 20.4990, Στο εσωτερικὀ. 
πάντα κατάτην ἰδιαπερίοδο, Π αὐξηση της επιβατικής κίνησης ανήλθε σε 
17.6730 και διακινήθηκαν 376.437 επιβάτες έναντι 319.800 επιβατών του 


1984 


ΕΠΙΤΑΧΥΝΕΤΑΙ Η «ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΙΑ 


ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗΣ ΑΜΥΝΑΣ» ΤΩΝ ΗΠΑ 


Οἱ πρὠτες δοκιμές του αµερικα- 
νικού προγράµµατος «Πρωτοβου- 
λία Στρατηγικής ᾿ Αμῦνας» στο Διά- 
στηµα προβλέπεται ότιθα πραγµα- 
τοποιηθούν το 1987,µετη βοήθεια 
του διαστημικού λεωφορείου, µε 
ρυθμὸ δύο αποστολών το χρόνο. 
Κατάτις πτήσεις αυτές θα δοκιµα- 
στοῦν συσκευές µε προηγμένη 
τεχνολογία σκόπευσης και παρα- 
κολούθησης στόχων, που είναι 
αναγκαία γιατην εκτόξευση ὁπλων 
κατευθυνόµενης ενέργειας ενα- 
ντίον επερχόµενων βαλλιστικών 
πυραύλων κατά την αρχική φάση 
προὠθησής τους. Στα πλαίσια των 


δοκιμών αυτών θα συμμετάσχει και 
ο αμερικανικός στρατός για να 
αποκτήσει περισσότερες Πληρο- 
φορίες γιατην αξιοπιστία του νέου 
αναχαιτιστικού αντι-πυραύλου που 
εξελίσσει για χρήση εναντίον 
επερχόµενων πυρηνικών κεφα- 
λών. 

Για να μπορέσουν να αρχίσουν νω- 
ρἵτερα οι δοκιμές Του προγράµµα- 
τος «Πρωτοβουλία Στρατηγικἠς 
Άμυνας», οἱ Αμερικανοί µαταίω- 
σαν Το φιλόδοξο πρόγραµµα Τάλον 
Γκόουλντ της Λὀκχιντ, που εἶχε 
παρόμοιο σκοπό αλλά µε διαφορε- 
τικά κριτήρια, 


ΣΟΒΙΕΤΙΚΑ ΟΠΛΙΚΑ 
ΛΕΊ:ΖΕΡ 


Το πρόγραµµα ακτίνων λείζερ 
υψηλής ενέργειας της Σοβιετικής 
Ένωσης βρίσκεται αυτήν τη στιγ- 
μή στο τέλος του ερευνητικού 
σταδίου και εισέρχεται στη φάση 
της ανάπτυξης πρωτότυπων οπλι- 
κὠν συστηµάτων, συµφωνα µεπη- 
γὲς του αμερικανικού υπουργείου 
΄Άμυνας. Περισσότερα απὀ ἑξι 
ερευνητικἁ κέντρα και 10.000 επι- 
στήµονες εργάζονται στην ΕΣΣΔ 
για Το πρόγραμμα αυτό, που µετα- 
Σὐ άλλων περιλαμβάνει πλα λὲῖ- 
ζερ υψηλής ενέργειας για αερά- 
μυνα και κατευθυνόμενης ενέρ- 
γειας για αντιβαλλιστική ἀμυνα. 
Εκτιμήσεις αμερικανικών υπηρε- 
σιῶν τοποθετούν την επιχειρησια- 
κἡ ετοιμότητα σοβιετικών διαστη- 
µικών λέιζερ για αντιδορυφορικἡ 
δράση στη δεκαετία του 90. 
Πιο νωρίς πιστεύεται ὅτι θα µπο- 
ρούσε να εἶναι έτοιμο ἑνα ὄϊκτυο 
επίγειων συστηµάτων λέιζερ για 
αντιβαλλιστικἠ άμυνα. 
Ανάμεσα στα όπλα που εξελίσσο- 
νται περιλαμβάνονται και συ- 
σκευές λξιζερ για ἄμυνα πολεµι- 
κὠν πλοίων απὀ επιθέσεις α8ρο- 
σκαφών. Οι συσκευές αὐτὲς θα 
εξαπολύουν καταστροφικὲς ακτί- 
γες σε µικρή εμβέλεια, ενώ σε µε- 
γαλύτερη απόσταση θα προκαλούν 
βλάβες στα ηλεκτρικά και οπτικἁ 
συστήµατα του αεροσκάφους, κα- 


θώς και στην ὀραση του χειριστή. 
Επίσης οι Σοβιετικοί εξελίσσουν. 
ἕνα εναέριο λέιζερ για χρήση ενα- 
ντίον δορυφόρων, πυραύλων 
Κρουζ, αλλά και προστασία στρα- 
τηγικὠν Φίλιων εναέριων στόχων, 
Παράλληλα µε τα παραπάνω Υίνε- 
ται ἔρευνα για τη χρησιμοποίηση: 
σημάτων υψηλών ραδιοσυχνοτή- 
των, ικανών να παρεμβάλλονται ἡ 
να καταστρέφουν κρίσιµα εξαρτή- 
µατα πυραύλων, δορυφόρων και 
πυρηνικών κεφαλών. 

Στο μεταξύ συνεχίζεται η εξέλιξη 
των. διηπειρωτικών βαλλιστικών 
πυραύλων 95-Χ-24 και 99-Χ-25. 
Ο πρὠτος περιέχει 14 πυρηνικές 
κεφαλές και µεταφέρεταισε σιδη- 
ροτροχιὲς, ενώ ο δεύτερος µετα- 
φἐρεταιπιο εὐκολα απὀ ρυμουλκὰ, 
οχήματα. επειδή διαθέτει µόνο μία 
κεφαλή. Υπάρχουν όμως ενδείξεις 
ότι οι Σοβιετικοί ετοιμάζουν. δύο 
ακόµα πιο νέους πυραύλους, ἑναν 
που θα αντικαταστήσει τοὺς πΠα- 
λιούς 99-18 καιεναν ἆλλο, Πιο μι 
γάλο απὀτον 99-Χ-24 µεπερισσὀ- 
τερο οπλικὀ φορτίο και µεγαλύτε- 
ρη ακρίβεια βολής απὀ τοὺς προ- 
κατόχους του 
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ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1986 


ΠΟΛΙΤΙΚΟΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΤΗΣ 


Ο ανταγωνισμός στα χημικά όπλα 


Η άμυνα εναντίον των χημικών και βακτηριολογικών' 
ὁπλων εἶναι κάτι παραπάνω απὀ δύσκολη. Μετο σκεητικὀ 
αυτὸ οἱ Ηνωμένες Πολιτείες ετοιμάζονται να ξεκινήσουν νέες 
έρευνες για παραγωγή τέτοιων ὁπλων, παραβιάζοντας 
προφανώς τη συνθήκη του 1972 που σπαγορεύει την ανό- 
πτυξή τους. Σαν δικαιολογία προβάλλεται ὅτι «οι Σοβιετικοί 
παραβίασαν πρὠτοιτη συμφωνία». Το αμερικανικὀ πεντάγωνο 
ζητά αυτὸν τον καιρὸ την έγκριση 174 εκατ. δολαρίων γισ 
ἐρευνα νέων χημικών ὁπλων, ποσὸν μάλλον ασήμαντο µπρο- 
στά σταΏ 13 δισ. δολάρια τού φετινού αμυντικού προὔπολογι- 
σμοὺ των ΗΠΑ. Πέρα απὀ το κονδύλι αυτό όμως, υπάρχει 
ἐτοιμη πρόταση για ἐγκριση 1,4 δισ. δολαρἰων για τη λειτούρ- 
γἱσ πειραματικού εργαστηρἰού ὅπου θα δοκιμάζονται τοξ:- 
κά και βιολογικά ὁπλα. Σύµφωνα µε πληροφορίες Το εργα- 
στήριο αυτὸ εἶναι ᾖδη ἐτοίμο, στην πολιτεῖα Γιοῦτα. Σχετικό µε 
τα αποθἑµατα αυτών των ὁπλων, η «Ουάσιγκτον Ποστ» δηµο- 
σίευσε πληροφορία ---που δεν διαψεύστηκε--- ὁτι οἱ Ηνωμέ- 
νες Πολιτείες διατηρούν γύρω στους 40.000 τόννους 
χημικών ὁπλων. Το αμερικανικό πεντάγωνο υποστηρίζει ὅτι 
Οἱ Σοβιετικοί διατηρούν εικοσαπλάσιες ποσότητες. 


Χρειάζονται περισσότερη «Εξάσκηση» 


ΠΙσω απὀ την αποτυχία της επιχείρησης για τη διάσωση. 
των Αμερικανὼν ομήρων στην Τεχεράνη τον Απρίλιο 
του 1980, κρύβεται κάτι περισσότερο απὀ την ανικανότητα 
των υπεύθυνων της συγκεκριμένης αποστολἠς. Στο χρονικό 
διάστηµα που µεσολόβησε ἦρθαν στο Φως νέα στοιχεία για τις 
μυστικὲς «δυνάμεις ειδικών αποστολών» των Ηνωμένων Πολι- 
τειών. Σύμφωνα µε αυτά, εκφράζονται σοβαρές αμφιβολίες. 
για την Ικανότητα των ΗΠΙΑ να Φξρνουν µε επιτυχία σε 
πἑρας τέτοιες αποστολές. Σήµερα οι «δυνάμεις» αυτὲς απα- 
σχολοῦν πόνω απὀ 10.000 ὄνδρες και έχουν προὐπολογισμό 
600 εκατομμύρια δολάρια το χρὀνο. Μία σπὀ αυτὲς λέγεται 
Τασκ Φορς 160 και διαθέτει σύγχρονα ελικόπτερα Μπλακ Χοκ, 
τα οποἷα ἆλαβαν µἑρος στις επιχειρήσεις της Γρενάδα, Η πα. 
ρουσία αυτής της δύναμης ἧταν ἑνας απὀ τους λὀγους που η 
αμερικανική κυβέρνηση εἶχε απογορεύσει την παρουσία δηµο- 
σιογράφων κστότις πρὠτες ὧρες της σύρραξης. Αλλες μυστι- 
κὲς δυνάμεις χρησιμοποιοῦν ειδικά οχήματα εγκατάλειψης. 
ενός υποβρυχίου σε κατάδυση και εκτέλεσης αποστο- 
λών αναγνώρισης και φθοράς του εχθρού, χωρὶς καννα 


χρειαστεί να βγουν στην επιφάνεια. Ανάμεσα στον οπλἰ- 
σμὀ τους λέγεται ὅτι περιλαμβάνονται ακόµα και ατομικές. 
νάρκες µε ισχύ το 1/12 της βόμβας της Χιροσίμα. 
Πάντως το βάρος αυτών των εἰδικὠν δυνἅμεων ἐχει πέσει στον 
αμερικανικὀ στρατό, ενώ η αεροπορ]α παρουσιάζει τάσεις 
να αποτραβηχτεί πλήρως απὀ το δικό της μερίδιο 
Χαρακτηριστικό εἶναι ὅτι µετά το φιάσκο τῆς Τεχεράνης δη- 
μιουργήθηκε ειδική μυστική υπηρεσίαγια διοχἐτευση κατασκό- 
πων στην Περσία, οἱ υπάλληλοι της οποίας ὅμως αρκέστηκαν 
σε οικογενειακά ταξίδια αναψυχής, µε αποτέλεσµα να 
διαλυθεί η υπηρεσία Χωρίς να επιτύχει το σκοπό της. 
Στο μεταξύ ὅλα δεἰχνούν ὅτι οι Ηνωμένες Πολιτείες θα χρεια- 
στεῖ να αντιμετωπίσουν αυξημένες περιπτώσεις επεμβά- 
σεων των ειδικών δυνάμεων, λόγω των τάσεων διόγκωσης 
της διεθνοὺς τρομοκρατίας. Παράλληλα όμως οἱ δυνάμεις 
αυτὲς δεν φαίνονται προς το παρὸν ικανές να ανταπεξἐλθουν 
ικανοποιητικἁ στην αποστολή τους. 


Ο Μεγαλύτερος Επενδυτἠς Τεχνολογίας 


Καθοριστικὸ ρόλο στη βιομηχανική παραγωγή των 
Ηνωμένων Πολιτειών και κατᾶ συνέπεια στην οικονομική 
ζωή της χώρος ἐχει αναλάβει τον τελευταίο καιρό το αµερικα- 
νικὸ Πεντάγωνο. Η παρουσία του στο χώρο των προχωρηµέ- 
γων ερευνών και των τελευταίων εξελίξεων της επιστήμης και 
της τεχνολογίας γίνεται ὅλο και περισσότερο αισθητή. Χαρα- 
κτηριστικὀ εἶναι το γεγονός ὁτι το Πεντάγωνο χρηματοδοτεί 
πενταπλάσιο αριθμό ερευνητικὠν προγραμμάτων που 
το ενδιαφέρουν, απὀ τα προγράµµατα που δεν έχουν 
σχέση µετην ᾽ΑΡύνα των ΗΠΑ. Μόνοτο 1985 θα διαθἑσει 
για έρευνες στον τοµέα των ἠλεκτρονικὠν άμυνας 40 δισ. 
δολόρια, ενώ μέχρι το τέλος Του αιώνα υπολογίζεται ὅτι θα ἔχει 
δισθέἑσει για τον ἴδιο σκοπό 100 δισ. δολάρια, καιη υπόλοιπη 
χώρα περίπου τα μισά. 

Πολλές αμερικανικές εταιρίες, εξαρτώνται σχεδὸν αποκλει- 
στικἁ απὀ τις παραγγελίες του Πενταγώνου. Παρουσιά- 
στηκε μάλιστα το Φαινόμενο να αγοράζονται εταιρἰες απὀ ἆλ- 
Λες μεγαλύτερες, µόνο και µόνο γιατ] οἱ πρώτες εἶχαν κάποιο 
συμβόλαιο µε το Πεντάγωνο. Και συτό γιατ] ενώ πριν λίγα 
χρόνια επενδύονταν περισσότερα χρήµστα σε βιομηχαν[ες Εἰ- 
ρηνικών Εφαρμογών, σήμερα παροτηρείται ακριβώς το αντί- 
στροφο. 


έ πογραφίες. οχε- 
παρών. . ή καὶ τεχνικα 

ια, 
χαρακτηριστ' 
κότερων Μί 
στικὠν, ΜΕΤ. 
πολ 


στοικεῖί 


δείτε τα 
ΚΑ ΑΕ: 


ἵπτερα Ἡ Κα7 


Ἐν θείαν από τα γραφεία μας. 


Με περισσότερες απὀ 10.000 λέ- 
ξεις κειµένου, 80 φωτογραφἰες και 
72 σχὲδια τριων και πολλαπλὼν 
ὀψεων απὀ το πλουσιότερο αερο- 
πορικὀ φωτογραφικὸὀ αρχείο στην 
Ελλάδα και το καλύτερο γραφείο 
αεροπορικών σχεδίων στον κὁσμµο. 


ΜΙΑ ΑΚΡΙΒΗΕΚΔΟΣΗΣΕΕΚΠΛΗΚΤΙ- 
ΚΑ ΠΡΟΣΙΤΗ ΤΙΜΗ ΓΙΑ ΤΟΥΣ φι- 
ΛΟΥΣ ΤΗΣ ΠΤΗΣΗΣ ΚΑΙ ΤΟΥ ΑΕΡΟ- 
ΠΛΑΝΟΥ. ΑΠΟ ΤΙΣ «ΤΕΧΝΙΚΕΣ Εκ- 
ΔΟΣΕΙΣ Α.Ε» ΜΕ ΤΗ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ 
ΤΟΥ ΠΕΡΙΟΔΙΚΟΥ «ΠΤΗΣΗ». 


ἀἊἊ..... 


ΑΝ ΜΕΝΕΤΕ ΜΑΚΡΙΑ, ΣΤΕΙΛΤΕ 
ΤΑΧΥΔΡΟΜΙΚΗ ΕΠΙΤΑΓΗ 500 
ΔΡΧ. ΣΤΗΝ ΠΕΛΗ ΛΑΛΑ, Γορ- 
γίου 6 και Αναπαύσεως, Αθήνα 
116 36. Τηλ. 92.30.8532 


ΟΝΟΜΑ: ........-... 
ΕΠΩΝΥΜΟ: 
ΔΙΕΥΘΥΝΣΗ 


ΤΗΕ ναι κκεεννα 

Σηµ.: Εαν δεν θέλετε να κὀψετε 
τη σελἰδα του περιοδικού, µπο- 
ρεῖτε να χρησιμοποιήσετε µια 
Φωτοτυπία του κουπονιοῦ ἡ ενα 
απλὀ κομμάτι χαρτῖ. 


ΠΟΛΙΤΙΚΟΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΤΗΣ 


Η Ευρώπη των «Επτά» 


Οι Βόρειοι Γείτονες Εξοπλίζονται 


Ἡ παραγωγή γιουγκοσλαβικὠν ὅπλων αυξήθηκε κατὰ 
746 το 1984, σύµφωνα µε το εµπορικὀ επιµελητήριο της χώ- 
ρας. Επίσης, οἱ εξαγωγές ὁπλων και στρατιωτικού εξοπλισμοῦ 
αυξήθηκαν κατό 433 την ἴδια περἰοδο. Περίπου το 2Θότης 
στρατιωτικής παραγωγής της Γιουγκοσλαβίας εξάγεται, 

Παράλληλα το 63 των αναγκών της χώρας σε ὁπλακαλύπτε- 
ται απὀ την εγχώρια παραγωγή, µε προοπτική να αυξηθεί 
αυτὸ το ποσοστό σε 8036 μὲχρι το 1990. Περίπου εννέα 
καινούριες στρατιωτικές βιομηχανικές εγκαταστάσεις 
ολοκληρώθηκαν ἡ βρίσκονται υπὀ κατασκευή κοτὸ τη 
διάρκεια ενός πενταετούς σχεδίου που λήγει Φέτος. Απὸ τις 
εγκσταστάσεις αυτές, οἱ τέσσερις βρίσκονται στην περιοχή 
Μοντενέγκρο, µία στη δικἠ τους Μακεδονία, µία στο Κόσοβο. 
κα!τρεις στην Κροατία. Σύµφωναµε δηλώσεις του Γιουγκοσλό- 
βου βοηθοὺ υπουργοὺ Εξωτερικών Καντ]γιεβιτς, η χώρα του 
σπασχολε! περίπου 2.000 ειδικούς σε στρατιωτικἁ ερευνητικό 
προγράµµατα, ενώ υπάρχουν περίπου 600 εταιρίες που σσχο- 
Λοῦνται µετην παραγωγή ὁπλων. 


Αμφϕισβητούνται οι προθέσεις των ΗΠΙΑ 


Ἡ Ελλάδα και η Δανία αρνήθηκαν να προσυπογράψουν 

τασηµεἰα εκεἰνατου κοινού ανακο!νωθἑντοςτης ομάδας πυρη- 
γικοῦ σχεδιασμού του ΝΑΤΟ που αναφἑρονται στην εγκατά- 
σταση των αμερικανικών πυραύλων Κρουζ και Πὲρσινγκ. 
στη Δυτική Ευρώπη, κατά τη σύνοδο των υπουργών Άμυνας 
του ΝΑΤΟ στα τέλη Μαρτίου. Η σύνοδος αυτή όμως ἐληξεμε 
κοινή ανακοίνωση, στην οποία οἱ ὑπουργο! διακἠρυξαν την. 
υποστήριξή τους στις αμερικανικές έρευνες για τη δη- 
µιουργία διαστημικών αντιβαλλιστικὠν συστημάτων. 
Στην ανακοίνωση αναφἑρεται ὅτι οἱ ἐρευνες για την Πρωτο: 
βουλία Στρατηγικής Άμυνας γίνονται µέσα στο πλαΐσια της 
᾽αμερικανοσοβιετικής συνθήκης γΙα τους αντιβαλλιστικοὺς πυ- 
ραὖλους και σκοπὸς τους εἶναι η ενἰσχυση της σταθερότητας 
και ο περιορισμός των πυρηνικών ὁπλων. Επίσης χαιρετίζεταιη 
πρόσκληση της αμερικανικής κυβέρνησης να πάρουν µέρος. 
στις ἐρευνες γΙα το πρόγραµµα αυτό. Ωστόσο, παρά τη θετική 
στάση της Ευρώπης στο θὲµα αυτό, πολλο] Ευρωπαῖοι υπουρ- 
γο[εκφράζουν επιφυλάξεις σχετικάµετη συμµετοχήτης 
χώρας τοὺς, τουλόχιστον μὲχρι να οριστικοποιηθούν οἱ όροι 
συμμετοχής. Η Βρετανίσκαιη Δ. Γερμανία εἶναι οι χώρεςπου. 
προσπαθοὺν στα πλαίσια της Δυτικοευρωπαϊκής Ένωσης να 
παρουσιάσουν µια κοινἠ προσέγγιση της Ευρώπης. Βέβαισ 
τονα καταλήξουν τακρότη της Δ. Ευρώπης σεµια κοινἠ στάση. 
θα εἶναι κάθε ἆλλο παρά εὐκολο, αλλά οπωσδήποτεπολύπρο- 
τιµότερο απότις μεμονωμἑνες διμερείς επαφὲς που θα ἦθε- 
λαν να διεξἀγουν οἱ ΗΠΑ µε κἀθε ενδιαφερόμενη χώρα. Και 
αυτό γιατί υπόρχει διάχυτος ο Φόβος ὅτι η Ουόσιγκτον 86 
προσπαθήσει να αγοράσει µόνο τις τεχνολογίες εκείνες 
που της Λείπουν, εξουδετερώνοντας έτσι οποιονδήποτε 
πρωταγωνιστικό ρόλο της Ευρώπης. 


Οι υπουργοί εξωτερικών και Άμυνας των επτά χω, 
µελών της ενεργοποιηµένης και πάλι Δυτικοευρώπα! 
΄Ενωσης ανέβσλαν επ᾿ αριστο να υιοθετήσουν κοινἠ στάση 
στην πρόσκληση του προἑδρου Ρέιγκαν νασυμμετάσχουν στο 
ερευνητικὀ πρόγραµµα της «Πρωτοβουλίας Στρατηγικής 
"Άμυνας». Το εξαιρετικά διπλωμστικὀ ὖφος του κοινού ανακοι- 
γωθέντος φανερώνει τις μεγάλες διαφορές απὀψεων µετα- 
ξύ της Βρετανίας, της Γαλλίας, της Δυτικής Γερμανίας, της 
Ἰταλίας, του Βελγίου Της Ολλανδίας και του Λουξεμβούργου 
στο σηµαντικό αυτό θέµα. 
Σημειώνεται ὁτι ο Δυτικογερμανὸς υπουργός Εξωτερικών Χ. 
Γκένσερ εἶναι ο πιο ενθουσιώδης για κοινή ευρωπαϊκή πολι- 
τική ενὼ ο Βρετανὸς συνὀδελφός του Μ. Χέιζελταῖν ακριβώς 
το αντίθετο. Σύμφωναμε ὄλες Τις ενδείξεις η Βρετανία προ- 
τιμά διµερεῖς διαπραγματεύσεις μετις ΗΠΑ γιανα εἔσσφσ- 
λίσει καλύτερη συμμετοχή στο φιλόδοξο πρόγραµµα, δεδομὲ- 
γων μόλιστα και των καλύτερων σχέσεων που διατηρείµετην 
απέναντι ὀχθη του Ατλαντικού. 


Στρατιωτική βοήθεια για την Αιθιοπία 


Ἡ Φιλοσοβιετική κυβέρνηση της Αιθιοπίας δέχεται 
στρατιωτική βοήθεια απὀ το Ισραήλ, σύμφωνα με σουδα- 
ψικό πρακτορείο ειδήσεων. Από την ἴδια πηγἡ έγινε γνωστό ὅτι 
η Αιθιοπία βασίζεται απόλυτα στο Ισραήλ για να συντηρε! τα 
ὁπλα δυτικής προἑλευσης του αιθιοπικού στρατού καὶιδιαῖ- 
τερα τα Ε-8Β που διαθέτει. ' 

Ηστρστιωτική αυτή βοήθεια εἶχε διακοπεῖτο 1974 κα! επανα- 
λήφθηκε µετά απὀ 10 χρόνια µε µια µεγάλη στρατωτική 
παραγγελίσ σπὀ πλευράς Άιθιοπίας, που περιελάμβανε εξοπλἰ- 
σμό επικοινωνιών, ανταλλακτικἁ δυτικὠν ὁπλων, και εξοπλι- 


σμµό εδάφους. 


ΛΕΡΟΝΕΑ 


ΜΙΙ ΜΙ-28 ΗΑΝΟς: ΤΟ ΣΟΒΙΕΤΙΚΟ «ΑΠΑΤΣΙ» 


Το νὲο σοβιετικό ελικόπτερο ΜΙ- 
28 αποτελεί ουσιαστικά την πρώτη 
προσπάθειατης Σοβιετικής Ένω- 
σης στην κατασκευή ελικοπτέρων 
πού σκοπό ἔχουν να επιτίθενται 
Εναντίον στρατιωτικών οχημάτων 
και αρμάτων μάχης. Ακολουθώ- 
ντας την εὐκολη λύση, το γραφείο 
σχεδίασης του Μιχαήλ Μιλ, στο 
οποίο οφείλει την ὑπαρξή του και 
το γνωστό απὀ τις επιδὸσεις του 
εναντίον των Αφγανών ανταρτών, 
ΜΙ-24 Χάιντ, μελέτησε εξονυχι- 
στικάτο πετυχημένο ΑΗ-ΘάΑ Απά- 
τσι της Χιούζ Και το αποτέλεσµα 
ἦταν ἑνα ελικόπτερο µε εκπληκτι- 
κἡ -εξωτερική τουλάχιστον - 
ομοιότητα. 

Σύμφωνα µε εκτιμήσεις, τόσο το 
ΜΙ-28, ὁσο και το ΑΗ-64 µεταφέ- 
ρουν τις ἴδιες ποσότητες καυσί- 
μου. 

Οι κινητήρες του σοβιετικού ελι- 
κρπτερου εἶναι τοποθετημένοι 
όπως και στο Απάτσι, δηλαδή 
Έχουν αρκετά µεγάλη απόσταση 
μεταξύτους, για µεγαλύτερη ασφά- 
λεια σε περίπτωση που ἑνας απὀ 
αυτοὺς αρπάξει φωτιά, Κάθε κινη- 
τήρας υπολογίζεται ότι εἶναι 
ισχύος 1340 ἵππων, τουλάχιστον. 
Το κύριο στροφείο του ΜΙ-28 πα- 
ρουσιᾶζει εξαιρετικὀ ενδιαφέρον. 
Διαθέτει πέντε πτερύγια (αντί για 
τέσσερα που έχει το ΑΗ-64) πράγ- 
μα εξαιρετικἀ ασυνήθιστοσε ελικὀ- 
πτερο αυτού του µεγέθους στη Δύ- 
ση. Ένα στροφείο πέντε πτερυ- 
γίων εἶναι βέβαια πιο αποδοτικὀ, 
Ιδιαίτερα σε μικρά ύψη, δημιουργεί 
πολύ λιγότερους κραδασμούς και 
θόρυβο (συνεπώς µεγαλύτερη 
άνεση για το πλήρωμα και μεγαλύ- 
τερη ακρίβεια στη σκόπευση). Τα 
μειονεκτήµατά του εἶναι ὁτι απο- 
τελεί µια ακριβή και μηχανικά πολύ- 
πλοκη λύση, µε αυξημένες πιθανό - 
τητες βλάβης στο πεδίο της μά- 


χης. 
Σηµαντικἁ βαρύτερο απὀ το Απά- 


τσι, το ΜΙ-28 πιστεύεται ὁτι διαθὲ - 
τει παλμικὀ ραντάρ στο ρύγχος 
του, καθώς και σύστηµα ΕΙΙΒ. ο 
αντιαρµατικός οπλισμός θα πρέπει 
να εἶναι 16 πύραυλοι ΑΤ-6 Σπάι- 
ραλ, εφοδιασμένοι µε Χιλιοστοµε- 
τρικὀ ραντὰρ καθοδήγησης στην 
κεφαλή τους. Ο πύραυλος αυτός, 
πετά υπερηχητικά και κατευθύνε-. 
ται προς ΤΟ στὀχο Παίρνοντας 
εντολές απὀ το ραντὰρ του ἡ ακὀ- 
μα ακολουθώντας µια ακτίνα λέι- 
ζερ µε την οποία θα φωτίζεται ο 
στόχος. Αντίθετα απ᾿ ότι θα περἰ- 
µενε κανείς, οπύραυλος αυτός εἰ- 
γαι πολύ πιο εξελιγµὲνος απὀ αντῖ- 
στοιχους πυραύλους στη Λύση, η 
αξιοπιστίατων οποίων δεν ἐχειφθά- 
σει ακόµα σο ικανοποιητικά επἰπε- 
δα. 

Για αποστολές αέρος-αέρος, δη- 
λαδὴ σε περίπτωση που χρειαστεί 
να ακολουθήσει αερομαχία µε 
εχθρικά ελικόπτερα, το ΜΙ-28 µε- 
ταφέρει σηµαντικό αριθµό αντιαε- 
ροπορικὠν πυραύλων 8Α-17 που 
εἶναι παραλλαγή του φορητού 8Α- 
7 Γκρειλ. Σε ανάποδο πυργίσκο 
που βρίσκεται κάτω απὀ το ρύγχος 
του. ελικοπτέρου μετακινείται 
προς πολλές κατευθύνσεις ἑνα 
πολύβόλο των 23 χιλιοστών µε πά- 
ρα πολλές δυνατότητες. 
Συνοπτικά το σοβιετικό Χάβοκ δεν 
αποτελεἰ καμία τεχνολογική επανά- 
σταση. Απλώς εφαρμόζει δοκιμα- 
ομένες τεχνικές τόσο στην αερο- 
δυναμική, ὁσο και στα συστήµατα 
πυρός, Τὸ ενδιαφέρον της υπὀθε- 
σης εἶναι ὅτι οἱ Σοβιετικοί αρχἰ- 
ζουν να υιοθετούν δυτικές µεθο- 
ὅους αντιμετώπισης θωρακισμέ- 
γων δυνάμεων, ενώ µέχρι σήµερα 
ἔδειχναν ανεξήγητη περιφρόνηση 
προς αυτές. Σταπλαίσια αὐτὴς της 
γέας αντιμετώπισης θα πρέπει να 
σύμπεριληφθεί και το νέο Σουκὸι 
Βυ-25 Φρόγκφουτ, κατά τα πρὀτυ- 
πα του Α-10. 


Η Ρέιθιον συνδύασε τον Εκτοξευτή αντιαεροπορικών πυραύλων Χοκ. 
µε την τελευταία ἐκδοση του πυραύλου ΑΙΜ-7Μ Σπάροου σε ἑνα 
αρκετά ενδιαφέρον σύνολο για αποτελεσματικὴ αεράµυνα που το 
ονόμασε Σπἀροου Χοκ. Το νὲο σύστημα διαθέτει συνολικἀ εννέα 
πυραύλους και προορίζεται να συμπληρώσει τα υπάρχοντα συστῆµα- 
τα Χοκ. Οι μέχρι σήµερα δοκιµαστικὲς βολὲς έχουν γίνει µε επιτυχία 
απὀ το σώμα των Αμερικανών πεζοναυτών. 
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ΠΤΗΣΗ ΜΑΙ ΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1985. 


ΑΥΞΑΝΕΤΑΙΗΊΣΧΥΣ 
ΤΟΥ ΣΟΒΙΕΤΙΚΟΥ 


ΠΟΛΕΜΙΚΟΥ ΝΑΥΤΙΚΟΥ ᾽ 


Το σοβιετικὀ πολεμικὀ ναυτικό 
μεταμορφώνεται σταδιακἁ σε µια 
πολύ ισχυρή συμβατική και πὗρη- 
γικἡ δύναµη, Αυτήν την εποχή, Το 
πιο σημαντικὀ πρὀγραμµά του εἰ- 
γαι η ναυπήγηση ενός συμβατικού 
αεροπλανοφόρου, εκτοπίσματος 
65.000 - 75.000 τόννων. 

Εξάλλου υπολογίζεται ὁτι μέχρι 
τις αρχὲς της επόµενης δεκαε- 
τίας, σχεδὀν η μισή δύναμη του 
σοβιετικού υποβρύχιου στόλου θα 
εἶναι πυρηνοκίνητη 

Η ανάπτυξη του σοβιετικού ναυτι- 
κού συνεχίστηκε καιτο 1984 αλλά 
µε ελαφρὰ βραδύτερο ρυθμό σε 
σύγκριση µε το 1988, Ίσως αυτή η 
µείωση να οφείλεται στη νέα σο- 
βιετική στρατηγικἡ για ναυπήγηση, 
πλοίων, όπως η κλάση καταδροµι- 
κὠν εφοδιασµένων µε πυραύλους, 
η νέα κλάση καταδρομικών Σλάβα, 
καθώς και η ναυπήγηση νέων αντι- 
τορπιλικὠν, εφοδιασµένων µε κα- 
τεὐθυνόµενους πυραύλους επι- 
Φανείας- επιφανείας. 

Στο μεταξύ το τέταρτο και τελευ- 
τα[ο αεροπλανοφόρο της κλάσης 
ΚΙΕβ. εξοπλίζεται στα ναυπηγεία 


μα 


ΛΕΡΟΝΕΑ 


Το µεγαλύτερο υποβρύχιο του κόσμου εἶναι 
το σοβιετικὀ «Τάιφουν, εκτοπίσματος 
25.000 τόννων. µήκους 170 µέτρων και πλᾶ- 
τους 23µ. Διαθέτει 20 εκτοξευτὲς πυρην.. 
κών πυραύλων 98.Ν-20, εμβέλειας 9.260 
Χλμ. Δύο τέτοια υποβρύχια βρίσκονται ᾖδη. 
σε υπηρεσία, ενώ ετοιμάζεται ἕνα τρίτο. 


Νικολάγιεφ µε πυραύλους Κρουζ 
858-Ν-12 που εκτοξεύονται ενα- 
ντῖον πλοίων, καθώς και µε αντιαε- 
ροπορικὀ σύστημα μικρής εμβέ- 
λειας, εναντίον επερχόµενων πυ- 
ραύλὼν Κρουζ και χαμηλά ιπτᾶµε- 
γων αεροσκαφών. 

Σε ότι αφορά Τη δύναµη των υπο- 
Βρυχίων, τα τελευταία πέντε χρό- 
για παρατηρείται µία µείωση της 
ναυπήγησης πυρηνικών υποβρυ- 
χίων που μεταφέρουν διηπειρωτι- 
κούς πυραύλους και παράλληλα 
µια αύξηση αυτών που µεταφέ- 
ρουν μικρότερους πυραύλους για 
μέσες εμβέλειες και στόχους. 

Για το σκοπὀ αὐτὸ αναπτύχθηκε 
ἀλλωστε ο πύραυλος 55-ΝΧ-23 
ΜΙΗΝ 5ἱΒΜ (Μω]ρίο Ιπίθρεη- 
ἀθπί ΤαίΟει Βθεηίη ΝεΠοίθ 
Βυῤπια(ίηθ |.βυποΏθά Βαἰ/φίίο 
ΜΙΦκΙΙε) που αποτελεί διάδοχο του 
558-Ν-18. 

Το σοβιετικὀ πολεμικὀ ναυτικό 
διαθέτει 62 υποβρύχια ικανά να 
Εκτοξεύουν βαλλιστικούς πυραύ- 
λους, απὀ τα Οποία περισσότερα 
απὀτα μισά είναιτων νεότερων κλά- 
σεων «Τάιφουν» και «Δέλτα», 


ΗΝΑΦΑ συνεχίζειτις δοκιμὲς του Ε-111/ΑΕΤΙπου διαθἑτει πτὲρυ- 
γες μεταβλητής καμπυλότητας (πη]ςδ/οη Δσρίίνε νν/πο). Οι δοκιµες 
αυτὲς γίνονται προς Το παρὀν στο ἔδαφος. ενώ η πρώτη πτήση 
προβλέπεται ὅτι θα γίνει τον Αὐγουστο. Τα χείλη προσβολής και 


εκφυγής των πτερύγων του εἶναι ἐται κατασκευασμένα, ώστε να 
κάμπτονται συνεχώς κατά την πτήση, χωρὶς ὅμως να αποτελούν ξε- 
χὠριστές επιφάνειες ελέγχου ὁπως στα συμβατικά αεροσκάφη. 


ΠΟΛΙΤΙΚΟΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΤΗΣ 


«ΕΥΡΗΚΑ»: Η Ευρωπαϊκή Λύση; 


Πριν περάσουν οἱ 60 ημἑρες που ο υπουργός "Αμυνας των. 
ΗΠΑ, Κάσπαρ Γουάινμπέργκερ, εἶχε δώσει σαν προθεσµία στη 
Δυτικὴ Ευρώπη, στην Ιαπωνία, στο Ισραήλ και στη Νότια Κορέα 
γα το αν θα ήθελαν να συμμετάσχουν στην έρευνα για 
την «Πρωτοβουλία Στρατηγικής ΄Άμυνας», η Γαλλία ὀρχι- 
σε νσ δείχνει προσεκτικἁ αλλἁ αποφασιστικἁ Τα «χαρτιὰν Της. 
Στις 18 Απριλίου ο Γάλλος πρὀεδρος Φρανσουά Μιτεράν κά: 
Ἄεσε δημόσια τα ευρωπαϊκά κρότη να δημιουργήσουν 
το δικό τους αμυντικό σύστημα εναντίον τυχόν πυρηνι- 
κής επίθεσης. 


Γνωστό σαν πρόγραµµα «Εὐρηκα», το πρὀγραμµα αυτό φαί- 
γεται πως έχει ἧδη επεξεργσστε! σε ικανοποιητικὀ βαθμὀ απὀ 
τους Γάλλους εἰδικοὺς και έχει φθάσει στο σηµείο να γίνονται 
ανοιχτές προτάσεις προς ἄλλες χώρες, ὦστε να λυθούν πιο 
γρήγορα τα τεράστια πολιτικἁ τεχνολογικά αλλά και οΙκονοµι- 
κά προβλήματα ενός τόσο Φιλόδοξου εγχειρήματος. 
"Άλλωστε το ἰδιο ακριβώς ἑκαναν πρώτοι οἱ Αμερικανο/µετην 
«Πρωτοβουλία Στρατηγικής ᾽Αμυνας» και απὀ την άποψη αυτή 
δεν θα πἐφταμε πολύ έξω αν λέγαμε ὁτι και το γαλλικὀ αντί 
στοιχο πρόγραµµα έχει αρκετές πιθανότητες επιτυχίας, 
δεδομένης της εξαιρετικἁ προηγμένης τεχνολογίας που ανα- 
πτύσσεται συνεχώς στη Γαλλία Ιδισπερα στον τοµέα του 
διαστήματος. 

Εκείνο που οἱ Γάλλοι Φαϊνεται να φοβούνται εἶναι ὅτι το 
αντίστοιχο αμερικανικό πρόγραµµα ἶσως απορροφἠσει 
µεγάλο αριθµό αξιόλογων Ευρωπαίων επιστημόνων. 
"Ενα ἄλλο ανησυχητικό γεγονός εἶναι ὁτι ενώ οἱ ΗΠΙΑ προσκα- 
λοῦν διάφορες χώρες να συμμετάσχουν στο δικὀ τῆς πρό- 
Ύρσμμα, παρόλληλα ἐχουν κλείσει διµερείς συμφωνίες 
συνεργασίας µε δεκάδες εὐρωπαϊκὲς εταιρ]ες υψηλής 
τεχνολογίας. 

Να σημειωθεί ὅτι η Γαλλία ἐχει στείλει επιστολές πρόσκλησης 
ενδιαφέροντος για συμμετοχή στο πρὀγραμµα «Εύρηκα» σε 
ὅλες τις χώρες-μέλη της ΕΟΚ και ακόµα στην Ισπανία κα! την. 
Πορτογαλία. 

Ὁ ἶδιος ο πρὀεδρος Μιτερὰν έχει επισηµόνει ἐξι τοµείς στους 
οποἱούς Θα εστιαστε! η ερευνητική και αναπτυξιακή προσπά- 
Θεια του προγράµµατος. 

Αγτο] εἶναι: Οπτική Ηλεκτρονική, νἐα υλικά, ηλεκτρονικοί 
υπολογιστὲς ανώτερης γενιάς, ισχυρά συστήµατα λέι- 
ζερ και σωματιδιακὠν ακτίνων, τεχνητή νοημοσύνη και 
µικροηλεκτρονικά πολύ υψηλής ταχύτητας (ΨΗΦΙΟ - Ψο- 
ήΥ Ηἰσῃ 8ρθθά Ιπιθγρᾳτβάθά ΟΙγου[ς). 

Πάντως η γαλλική πρόταση έχει βρει αρκετό ενδιαφἑρον σπὀ 
ορισμένα ευρωπαϊκά κράτη, κυρίως σπὀ αυτά που εἶναι µέλη 
της πρὀσφατα επαναδραστηριοποιηµένης Δυτικοευρωπαϊ- 
κής Ἔνωσης. Και αυτό γιστί αποτελε] κοινἠ διαπίστωση ὁτιη. 
Ευρώπη θα πρέπει να παρακολουθεί στενό τις κρίσιμες τε- 
χνολογικὲς προὀδους των δύο υπερδυνάµεων σεόλους 
τους τοµείς. Πολύ περισσότερο στον τοµέα της άμυνας ενα- 
ντίον βαλλιστικών πυραύλων, απὀ τους οποἰους δεν κινδυ- 
νεύουν µόνο τα εδάφη των ὅυο «Μεγάλων» αλλά πολὺ περισσὀ- 
τερο η Ευρώπη, που ἄλλωστε ἐχει δη αποτελέσει το κύριο 
πεδίο μαχών Και των δυο Παγκοσμίων Πολέμων. 


Καναδάς: Μια «Χώρα - Κλειδί» 


Ἡ πρὠτη δοκιμαστική πτήση εναἑρια εκτοξευοµἑνου 
αμερικανικού πυραύλου Κρουζ πάνω απὀ τον Καναδά 
πραγματοποιήθηκε στα τέλη Φεβρουαρίου παρά τα εµπό- 
δισ που πρόβαλε ἑνας οργανισμὸς εθνικού αφοπλισμού Της 
χώρας. Η δοκιµή αυτῆ συμπίπτει µεμια αυξανόμενη αντίδραση. 
πολλών Καναδών σχετικό µετις υποχρεώσεις της χώρας τους 
σε ὅτι αφορᾶ την εγκατάσταση αμερικανικών πυρηνικών 
ὁπλων σ᾿ αυτή, που ὅπως διαδίδεται σχεδιάζει να προτεϊνει το 
Πεντάγωνο. Ο πύραυλος πραγματοποίησε µια πτήση μήκους 
2.500 χλμ. σε ὖψος 80-80 µέτρων, µετά την εκτόξευσἡ του 
-σπὀ ἑνα στρατηγικὀ βομβαρδιστικό 8-52 των ΗΠΑ. Ο Κανα- 
δάς εἶναι µια χώρα-κλειδ]για τις δοκιμὲς των πυραύλων 
Κρουζ. Και αὐτὸ γιατ]αφενός το ἐδαφός τοῦ μοιάζει ΕΚΠΛη: 
κτικά εαυτό της Σοβιετικής Ενωσης και αφετέρου επειδή 
τόσο οἱ αµερικανικοί ὁσο και οἱ σοβιετικο! πύραυλοι θα χρεια- 
στε[ πιθανότατα να διεισδύσουν στον εναἑριο χώρο του Κανα- 
δά για να φθόσουν στους στὀχους τους. Η στρατηγικἠ ση- 
µασία του Κανσδό συνέβαλε στην αὐπτυξη ενός Ισχυρού 
αντιπυρηνικού λόμπι που ζητά απὀ την κυβέρνηση να διακό- 
ψεικἀθε εἴδους αμυντική συνεργασίαµετις ΗΠΙΑ, σεδτι αφορά 
τα πυρηνικό ὅπλα. ΟΙ τελευταίοι πυρηνικοὶ πύραυλοι 
αποσύρθηκαν από τον Καναδά τον Ιούλιο του 1984, και 
Ὁ) μελλοντικές προθέσεις της κυβέρνησης δεν εἶναι ξεκαθαρι- 
σμένες. Σύμφωνα µετις Ηνωμένες Πολιτείες, εφόσον ο Κανα- 
δᾷς εἶναι μέλος του ΝΑΤΟ, ἐχει την υποχρέωση να δεχτεί 
πυρηνικά ὁπλα σε περίπτωση ἑκτακτης ανάγκης, βάσει Των 
συμφωνιών που έχουν υπογραφτεῖ. 


--' 
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ο ου ο σσ 
ΑΦΑΝΕΙΣ ΗΡΩΕΣ 


ΣΤΑ ΑΔΥΤΑ ΤΟΥ ΡΑΝΤΑΡ 
ΤΗΣ ΛΗΜΝΟΥ 


ΘΕΛΟΝΤΑΣ ΝΑ ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΕΙΖΩΤΙΚΑ ΤΜΗΜΑΤΑ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΕΝΟΠΛΩΝ ΔΥ- 


“ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ ΣΤΗ ΛΗΜΝΟ. ΚΑΤΑΓΡΑΦΟΝΤΑΣ ΚΑΙ ΚΑΙ Ι ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΖΟΝΤΑΣ ο] ΣΗ- 


ΜΑΝΤΙΚΟ ΕΡΓΟ ΜΙΑΣ ΟΜΑΔΑΣ ΑΝΘΡΩΠΩΝ ΠΟΥ | ΠΟΥ ΠΡΟΣΦΕΡΟΥΝ ΑΝΕΚΤΙΜΗΤΕΣ 


“ΎΠΗΡΕΣΙΕΣ, ΖΩΝΤΑΣ ΑΝΑΓΚΑΣΤΙΚΑ ΣΕ ΕΝΑ ΚΑΘΕ ΑΛΛΟ ΠΑΡΑ ΦΙΛΟΞΕΝΟ ΠΕΡΙ- 
ΒΑΛΛΟΝ. 


Κείµενο, φωτό; Κώστας Καβαθάς, Σωτήρης Κωνσταντινίδης 


ανυπόγραφη επισ «αξιωματικού- 
Ελεγκτὴ αεράµυνας» της Πολεμικής Αε 
ροπορίας η πρι 

ἑ η 


δες στα γραφεία µας ζε 
επιτέλους να ασχοληθούμε κα 


επιλέξαμε τό. ς 
αποµονωµενης - γεωγραφι 
σιού κοντά στην Τι 
φισβητήσεων» της γείτονος χώρας σχετικἁ µε 
τη στρατιωτικοποίησή του 

Μετά απὀ μισή ώρα προσγειωθήκαµε στο µεγά- 
λο αεροδρόμιο. Βγαίνον το αεροπλάνο 
µας υποδέχθηκε ένας επίµονος και δυνατός 
αέρας που δεν µας εγκατέλειψε μέχρι την τε- 
λευταία στιγµή τη! ο] ς ις στο νησι 
Όπως µας εἶπαν α 


δεν εἰν 


Αυτήν την εικόνα αντικρύζει κανείς μόλις µπαϊνει στην αἰ- 
θουσα ελέγχου του ραντάρ της Λήμνου. Η µεγάλη κυκλική, 
οθόνη παρουσιάζει ἕνα πλήθος στοιχείων, καθώς η κεραία 
σαρωναι αδιάκοπα κατὰ 340: ὁ φακός µας δυσκολεύτηκε. 
Ιδιαίτερα να καταγράψει το σκηνικὀ, καθώς ολόκληρη η αἱ 
θουσα εἶναι ουσιαστικά βυθισµένη στο σκοτάδι για να Εε- 
χωρίζουν ευκρινέστερα τα στοιχεία που εµφανίζονταιστις 
οθόνες. 


Χρειάστηκε να χρησιμοποιήσουμε τεχνητό φωτισμό για να 
καταγράψουµε στο φιλμ Τους ανθρωπους που βρίσκονται 
ουνεχώς πίσω απὀ τις οθόνες Του ραντάρ, παρακολουθώ: 
γτας ακόµα και τη μικρότερη µεταβολή ενόςχνους. Ακόμα, 
και σήµερα, η επεξήγηση των στοιχείων που εμφανίζει µια 
οθόνη ενός ραντάρ εξακολουθεί να είναι µια "οπιστήµη, 
µε την οποία θα πρέπει κανείς να εἶναι απόλυτα εξοικειω- 
μένος για να µπορεί να ελέγξει κάθε τι που πετά στην πε- 
ρἰοχἠ που επιτηρείται. ἅτα αριστερᾶ αυτής της κονσόλας. 
βρίσκεται ἄλλη µία πανομοιότυπη, ενώ ανάμεσα και µπρο- 
στὰ τους υπάρχει ἕνα τεράστιο παράθυρο που «βλέπει 
στον τεράστιο γυάλινο πίνακα, στην αἰθουσα επιτήρησης 
στον αµεσως πιο κάτω ὀροφο. 
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Οἱ υπόλογοι ἔχουν τελειώσει τους τελευταίους ολέγχους, 
του αεροσκάφους, ο χειριστής έχει επιβιβαστεί και όλα 
εἶναι ἔτοιμα για άµεση απογείωση. Αριστορᾶ διακρἰνεταιη 
γεννήτρια που δίνει ρεύμα για την ἐναρξητης λειτουργίας 
του στροβιλοκινητήρα Σνεκμά-Ατάρ. 


τε το απογυμνωμένο περιβάλλον οὖτε ο δυνα- 
τὸς αξρας, αλλά η απομόνωση στην οποία εἶναι 
καταδικασµένοι. Μια επίσκεψη στην πρωτεύου 
σα του νησιού εἰναιαρκετή. Οκεντρικὀς δρόμος 
δεν απέχει πολύ απὀ µια µικρή συνοικιακή αθη; 
ναϊκἡ πάροδο, ενώη νυχτερινή ζωή εἶναι σχεδόν 
ανύπαρκτη. Ο διοικητής της µονάδας του ρα- 
ντὰρ της Λήμνου, Επισµηναγός Κώστας Μάμα- 
λης έθεσε το πρόβλημα καλύτερα, λἐγοντάς 
µας ὁτι το νησί εἶναι ουσιαστικά... ανδροκρατού- 
µενο και αυτό µεγαλώνειτις δυσκολίες της απο- 
µόνωσης, Ιδιαίτερα για το προσωπικότου ραντάρ 
που έχει επιπλέον να αντιμετωπίσει καιτους πε- 
ριορισμούς της στρατιωτικής ζωής 

Ἡ πρώτη ξενάγησή µας στις εγκαταστάσεις του 
ραντάρ έγινε το βράδυ της ἴδιας ηµέρας. Πρώτα 
ανεβήκαµε στην αἴθουσα ελέγχου, ὀπου βρίσκο- 
νταιοι κονσόλες µε τις οθόνες. Από αυτές γίνε- 
ται η Επιτήρηση του χώρου, η καθοδήγηση των 
Φφίλιων αεροσκαφών, ο εντοπισμός των ξένων, η 
Επικοινωνία µε τους χειριστές των αναχαϊτιστι- 
κὠν αλλά και µε τα υπόλοιπα επίγεια ραντάρ. 

Ἡ επικοινωνία εἶναι σε κάθε περίπτωση άμεση 
Το προσωπικό του ραντᾶρ µπορεί να συνοµιλεί 
κατ᾽ ευθείαν µε τους Χειριστὲς των αεροσκα- 
φώντης Πολεμικής Αεροπορίας, καθοδηγώντας 
τοὺς προς τα αεροσκάφη που τυχόν θα παρα- 
βιάσουν τον εθνικό εναξριο χώρο 

Ἡ εμβέλεια του ραντάρ φθάνει τα 220 ναυτικά 
μίλια (δηλαδή 407 χιλιόμετρα) που σηµαίνει ὅτι 


επιτηρεί επίσης µεγάλο µέρος του δυτικού 
τουρκικού εναέριου χώρου 

Στη συνέχεια κατεβήκαµε ἑναν ὀροφο και βρε- 
θήκαμε στη µεγάλη αἴθουσα επιτήρησης, ὁπου 
δεσπόζει η µεγάλη γυάλινη παραλληλὀγραμµη 
επιφάνεια, στην οποία σημειώνονται µε χρώματα 
η θέση των αεροσκαφών που πετούν τη συγκε- 
κριµένη στιγµή, μαζί µε ἀλλα χρήσιμα στοιχεία, 
κώδικες και γεωγραφικές συντεταγμένες. 
Ακριβώς απέναντι απὀ τη γυάλινη επιφάνεια βρί- 
σκονται τρεις οθὀνες επιτήρησης που είναισχε- 
δόν όμοιες µε τις δύο προηγούμενες, µε τη δια- 
φορᾶ ὁτι οἱ πρώτες εἶναι πιο λεπτοµερειακές. 
επειδή απαιτείται να κάνουν κατεὐθυνση αερο- 
σκαφών 

Το εσωτερικό των κτισμάτων στα οποία βρἰσκο- 
νται συγκεντρωμένες οι εγκαταστάσεις του 
ραντάρ, θυμίζει έντονα... πολεμικό πλοίο. Στε- 
γοί διαδροµοι µε πολλές συνεχόμενες πόρτες 
και ανοίγματα στο δάπεδο, απ᾿ όπου ξεκινούν 
στενές, σχεδὀν κατακόρυφες σκάλες, κυριαρ- 
χοὺν σχεδόν παντού 

Το ραντάρ της Λήμνου αποτελείται απὀ δύο κύ- 
ριες εγκαταστᾶσεις-κτίσµατα. Στην κορυφἠ του, 
πρώτου βρίσκεται η κεραία οριζόντιας σάρωσης 
και στην κορυφή του δεύτερου η κεραία κάθε- 
της σάρωσης. Η πρὠτη χρησιμεύει στην εὔῤεση 
της απὀστασης καιτης Πορείας του στόχου, ενώ 
η δεύτερη στην εὔρεση του ύψους του. Και οι 
δύο εἶναι καλυμμένες απὀ ανθεκτικούς µεταλ- 
λικούς θόλους γιά μεγαλύτερη προστασία 
Ηαναγνώριση των αεροσκαφών γίνεται µε Το σύ- 
στηµα ΙΕΕ (ιἀρηβοβίοη Ετίθπά οἱ Εοθ), καθώς 
και µε διασταύρωση υποβαλλόμενων σχεδίων 
πτήσεων, αναφορες στην Υ.Π.Α., απὀ το ὕψος. 
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στο οποίοπετούν, δι᾽ αποκλεισμού της περίπτω- 
σης να εἶναι ελληνικά κλπ 

Όταν καταγραφεί µια παραβίαση του εθνικού 
εναξριου χώρου γίνεται σχετική αναφορᾶ στο 
κέντρο επιχειρήσεων στη Λάρισα και απὀ εκεί 
δίνεται εντολἠ αναχαίτισης στο "(θβόίηθος'' 
(ετοιμότητα) του αεροδρομίου της Λήμνου, ὁ- 
που επὶ Ζάώρου βάσεως βρίσκονται ἔτοιμα να 
απογειωθούν σχεδόν αµέσως (5οτβπηΡΙθ) τουλά- 
Χιστον δύο αεροσκάφη Μιράζ Ε16ᾳ. Για το 
"θβά[ηθας’' της Λήμνου όμως µπορείτε να δια- 


βίΠΕΤΕ ΠβΡΙσόὐτεβα 68 ἀλλες σβλίδες αυτού 
του τεύχους, 

Εδώ θα πρεπει να σημειώσουμε πως παρά τις φι- 
λότιμες προσπάθειες που καταβάλλαμε, στά- 
θηκε αδύνατο να πληροφορηθούµε ορισμένα 
στοιχεία που θα θέλαμε να συμπεριλάβουμε για 
πληρέστερη ενηµέρωση των αναγνωστών. Και 
αυτό γιατὶ οι αξιωματικοί που µας φιλοξένησαν 
φάνηκαν κάπως διστακτικοί στις ερωτήσεις µας 
και µετά απ᾿ αυτό η ευγένειἁ µας δεν µας επε- 
τρεψε να επιµείνουµε περισσότερο, αντιλαµ- 
βανόμενοι όχι µόνο τη γνωστή ελληνική πραγµα- 
τικότητα αλλά και το γεγονὸς ότι εἶναι εἶναι η 
πρὠτη φσρά που γίνεται µια τέτοια παρουσίαση 
στον Ελληνικό Τύπο. Ελπίζοντας ότι τα πρἀγµα- 
τα θᾳ βελτιωθούν στο µέλλον, «επιφυλασσόμε- 
θα» και παραπέµπουµε τον αναγνωστη σε άλλες 
σελίδες, ὀπου θα έχει την ευκαιρία να σχηµατί- 
σει µια συνοπτική εικόνα του πόσο έχουν εξελι- 
Χθεί τα σύγχρονα ραντάρ εδάφους. 


ΤΕΛΕΞ ο” 


Ακόμα ὅυο αποστολές των αμερικανικών ὅια- 
στημικών λεωφορείων πραγµατοποιήθηκαν το 
δίμηνο που πέρασε. Το «Ντισκάβερυ» παρέμεινε. 
επίµια εβδομάδα στο διάσηµα, θέτοντας σε τροχιά 
γύρῳ απὀ τη γη ἕνα τηλεπικοινωνιακό δορυφόρο, 
του Καναδά, εκτέλεσε Πειράματα γιατη ναυτία και 
για παρασκουἡ φαρμάκων, αλλά απέτυχε να θέσει 
σε σωστή τροχιά το δορυφόρο Ι.ΕΑΘΑΤ του αµε- 
ρικανικοὺ ναυτικού. Στις αρχές Μαΐου πέταξε για 
ἄλλη µια φορά το «Τσάλεντζερ» σημειώνοντας τη 
Ίτη αποστολἡ διαστημικού λεωφορείου στο διά- 
στηµα. ΣΤΟ µετοξύ η ΝΑΒΑ παρέλαβε το Τέταρτο 
καὶ τελευταίο Σπεις Σατλ, το «Ατλαντίς» που 
ετοιμάζεται για την πρώτη του αποστολή Το Σε- 
πτέμβριο, 

ἩΗ ΕΑΒ ανέλαβε τη γενική επισκευή κινητήρων, 
9-79 αεροσκαφών Ε-4 Φάντομ της ΡΑΦ. Ἡ διάρ- 
χεια της σύμβασης εἶναι πενταετής και το ύψος 
της ανέρχεται σε αρκετά εκατομμύρια λίρες. 


Ὁ τουρκικός στρατός βρίσκεται στο στᾷδιοτης 
τελικής επιλογής 190-400 μονάδων ελέγχου 
πυρός για αντιαεροπορικἡ άμυνα δυνάµεων ξη- 
ρᾷς. Τα συστήµατα αυτάπιθανώς συνδυάζονταϊ µε. 
την αγορά βρετανικών αντιαεροπορικών πυραύ- 
λων Ρέιπιερ της Μπρίτις Αεροσπεις. 


Η ΝΑΒΑ συμφώνησε στα τέλη Μαρτίου μὲ την 
Ιαπωνία, τον Καναδά και τα Ευρωπαϊκά Κράτη 
που επιθυμούν να συνεργαστούν µε τις ΗΠΙΑ για 
την κατασκευἡ του µόνιµου αμερικάνικου δία- 
στημικού σταθμού. Ἡ αμερικανική πλευρά δεν 
διευκρίνισε αν θα δεχτεί να παρέχει πληροφορίες. 
που θα προκύψουν απὀ τα δικἁ της πειράµατα 
αλλά συμφώνησε να αποτελέσουν Τμήματα του 
σταθµού το ευρωπαϊκό πρόγραµµα «Κολόμβος» 
(«Π»- Νο. 32, σελ. 44) και ἕνα αντίστοιχο µικρότε- 
ρο πρόγραµµα της Ιαπωνίας. 


Ἡ Κίνα ανακοίνωσε επίσηµα ὁτι είναι σε θέση να 
αναλάβει εκτοξεύσεις δορυφόρων για λογα- 
ριασμό τρίτων χωρών. προσφέροντας υπηρεσίες 
ανάλογες µε αυτές των ΝΑΒΑ και Ε8Α. Για το 
οκοπὀ αυτό διαθέτει τρεις διαφορετικούς τύπους, 
πυραύλων - φορέων µε δυνατότητες παρόμοιες 
µε αυτές του Ευρωπαίκού Αριάν. 


«Ἡ Ελλάδα δεν µπορεί να συγκρίνεται µε την 
Τουρκία σαν σύμμαχος των ΗΠΑ, γιατί εἶναι µια 
χώρα µικρή δέκα εκατομμυρίων κατοίκων. Έπει- 
τα εμείς έχουμε κοινά σύνορα µε τη Σοβιετική. 
Ένωση. Έχουμε πείρα αυτής της χώρας. Ξέρου- 
µε πὠς να την πολεμάµε».. (Από πρὀσφατη συνέ- 
Ὑτευξη του Τούρκου πρωθυπουργού Οζάλ σε 
γαλλικό περιοδικὀ). 
Περίπου 130 βομβαρδιστικά προηγμένης τε- 
Χνολογίας (ΑΤΒ: Αάναποεά Τεςμηοίοςν Βοπη- 
Ῥοι) της Νόρθροπ προβλέπεται ὅτι θα κατα- 
σκευαστούν. Το κόστος τους υπολογίζεται ότιθα. 
φτάσει Τα 40 δισ. δολάρια. Μέχριτο 19868 θα απαι- 
τηθούν τα 8 δισ. δολάρια. 
Ανακοίνωση της ΄Ἔνωσης Ελεγκτών Εναέριας. 
Κυκλοφορίας επισημαίνει ὁτι παρεκκλίσεις απὀ 
τους αεροδιαδρόµους ---σαν αυτή που συνέβη 
πρόσφατα µε το επιβατικό Τουπόλεφτης σοβιετι- 
κἡς εταιρίας «Αεροφλότ» είναι συχνές, είτε λόγω 
καιρού, εἶτε λόγω βλάβης αεροναυτιλιακὠν ραδιο- 
βοηθημάτων. 
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ΠΕΡΙΜΕΝΟΝΤΑΣ 


ΤΟΥΣ... 


ΒΑΡΒΑΡΟΥΣ 


ΣΥΝΕΧΙΖΟΝΤΑΣ ΤΗΝ ΠΕΡΙΠΛΑΝΗΣΗ ΜΑΣ ΣΤΟ ΑΚΡΙΤΙΚΟ ΝΗΣΙ ΤΗΣ ΛΗΜΝΟΥ, 


ΚΑΤΕΥΘΥΝΟΜΑΣΤΕ ΣΤΑ ΥΠΟΣΤΕΓΑ, ΟΓΙΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΜΙΡΑΖ ΠΕΡΙΜΕΝΟΥΝ Υ- 


ΠΟΜΟΝΕΤΙΚΑ ΓΙΑ ΝΑ ΑΝΑΧΑΙΤΙΣΟΥΝ ΕΠΙΔΟΞΟΥΣ ΕΙΣΒΟΛΕΙΣ, ΤΗΡΩΝΤΑΣ ΕΤΣΙ 


ΤΗΝ ΠΑΡΑΔΟΣΗ ΤΩΝ ΑΡΧΑΙΩΝ ΜΑΣ ΠΡΟΓΟΝΩΝ, ΠΟΥ ΑΣ ΜΗΝ ΞΕΧΝΑΜΕ ΟΤΙ 


ΘΕΩΡΟΥΣΑΝ ΚΑΘΕ ΜΗ ΕΛΛΗΝΑ, ΒΑΡΒΑΡΟ. ΚΑΙ ΕΙΧΑΝ ΠΟΛΥ ΚΑΛΟΥΣ ΛΟΓΟΥΣ 


ΓΙΑ ΤΗ ΣΤΑΣΗ ΤΟΥΣ ΑΥΤΗ 


Κείµενο, φωτό: Κώστας Καβαθάς, Σωτήρης Κωνσταντινίδης 


ησυχια που επικρατεί στα υπόστεγα του 

στρατιωτικού τοµέα του αεροδρομίου 

της Λήμνου µπορεί εὐκολα να παραπλα- 
νησει τον επισκέπτη. Μέσα και γύρω απ᾿ αυτά 
ζει απομονωµένος ένας µικρόκοσµος ανθρώ- 
πων, µε µοναδικἡ αποστολή να εἶναι κάθε στιγ- 
μή ἐτοιμοι να «σηκώσουν» στον αέρα δύο του- 
λάχιστον αναχαιτιστικἁ αεροσκάφη, που θα πρέ- 
πει να ανακόψουν την πορεία οποιουδήποτε 
εισβολέα. 
Πλησιάζοντας τα υπόστεγα διακρίνει κανείς τα 
Μιράζ που φιλοξενούνται σ᾿ αυτά, φορτωμένα 
µε πυραύλους αἐρος-αέρος και - αν χρειάζε- 
ται - µε εξωτερικές δεξαμενὲς καυσίµου 
Τα αεροσκάφη βρίσκονται σε ετοιµότητα 24 
ωρης βάσης για μεση απογείωση, Το πολύ µέσα 
σε πέντε λεπτά απὀ τη στιγµή που θα δοθεί δια- 
ταγή. Εάν οι περιστάσεις το επιβάλλουν, η ετοι- 
µότητα µπορεί αυτόματα να μεταβληθεί, µε χρο- 
νικὀ περιθώριο δύο λεπτών της ώρας, που απο- 
τελεί επίσης µια μέγιστη τιµή. 
Ἡ προετοιμασία των αεροσκαφών αρχίζει κατά 
τις 5 το πρωΙ. Γίνεται η απαραίτητη επιθεώρηση 
απὀ μηχανικούς, ηλεκτρονικούς, οπλουργοὺς 
και τους υπὀλογους διαφόρων ἄλλων ειδικοτή- 
των, ὥστε να πιστοποιηθεί ὁτι όλα τα συστήµατα 
και υποσυστἠματαλειτουργούν άψογα. Διάφορα 
Οχήµατα προσεγγίζουν τα αεροσκάφη και τα 
ανεφοδιάζουν µε καύσιμα, ενώ ἄλλα μικρότερα 
μεταφέρουν τα βλήματα των πυροβόλων και 
τους αντιαεροπορικούς πυραύλους. 
Όταν ελεγχθούν τα πάντα, υπογράφεται η σχε- 
τική «φόρμα» που δίνεται στο κέντρο επιχειρή- 
σεων του αεροδρομίου. 
Οι χειριστὲς Των αεροσκαφών και το προσωπικό 
εδάφους µένουν σ᾿ ένα λιτό οἰκημα κοντὰ στα 
υπόστεγα. Ειδικά οι χειριστές απαιτείται να βρί- 
σκονται µέσα στα αεροσκάφη ὁταν η ετοιμότητα 
εἶναι των δύο και όχι των πέντε λεπτών. 
Η ζωή αυτῶν των ανθρώπων διακρίνεται απὀ µο- 
νοτονία, καθώς περιμένουν πότε θα συμβεί κάτι 
για να σπᾶσει η ρουτίνα. Πολλές φορες αυτό 
συμβαίνει όταν δίνονται ξαφνικὲς εντολες για 
αλλαγή του "εἰαίυς΄' της ετοϊµότητας απὀδσε 2 
λεπτά, οπότε οι χειριστὲς τρέχουν για να µπουν 
στα αεροσκάφη. 
Οι βάρδιες του προσωπικού εδάφους αλλάζουν 
δύο φορές την εβδομάδα και των χειριστών δύο 
φορὲς την ηµέρα, εκτός βέβαια από ἕκτακτες 
καταστάσεις που µπορεῖ να απαιτῆσουν συνε- 
χείς αποπροογειώσεις καιαναχαπίσεις απότους 
ἴδιους χειριστές, χωρίς διακοπή 
Σε τέτοιες περιπτώσεις το αεροσκάφος επανε- 
ξοπλίζεται αµέσως μόλις επιστρέψει στο υπό- 
στεγο (Τωπη Βπουπα). Κάτω απὀ τις συνθήκες 
αυτες φαίνεται αµέσως πόσο αξιόπιστο εἶναι 
ἕνα αεροσκάφος, αφού απαιτείται να λειτουργεί 
στην εντέλεια σε συνεχόμενες αποστολες. 
Η ταχύτητα επανεξοπλισμού εἶναι γύρω στα 10 
λεπτά απὀ τη στιγµή που το αεροσκᾶφος θαεπι- 


Σε Εεχωριστὴ αἴθουσα βρίσκονται οἱ συσκευές για την 
προσομοίωση ιχνών στις κονσόλες του ραντάρ, Από το χώ- 
ρο αυτό ο εκπαιδευτής µπορεί να εμφανίσει οποιαδήποτε. 
ὑποθετικἠ επιχειρησιακή κατάσταση στην οθόνη του εκ- 
παιδευόµενου, ἔτοι ὡστε να αποκτήσει ο δεύτερος την 
απαιτούμενη πείρα, πριν αναλάβει τη λεπτή εργασία της. 
παρακολούθησης κάιτης ερμηνείας των πληροφοριώνπου. 
παρέχει η κονσόλα του ραντάρ. 


στρέψει στο υπόστεγο, αλλά καιαυτός οχρόνος 
αποτελεί τη µεγάλη αποδεκτἡ τιµή και σύνήθως 
εἶναι μικρότερος. 

Φεύγοντας απὀ τα υπόστεγα κατευθυνθήκαµε 
στο οἴκημα ὁπου ζουν οι χειριστές καιτο υΠόλοι- 
ποπροσωπικό. Δεν αργήσαµε ναπιάσουµε συζἠ- 
ση µε τους πιλότους γιανα μᾶθουµετις εντυπώ- 
σεις τους απὀ τη ζωή στο "'θβαίπθος"'. Στην αρ- 
χὴ µας προξενεί κάποια ἐκπληξη η σχοτικά νθα- 
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ρἡ τους ηλικία, αλλά µε τις πρὠτες κουβέντες, 
καταλαβαίνουμε ὁτιη ηλικία τους εἰναιαντιστρό- 
φως ανάλογη της μεγάλης και πολύτιμης εµπει- 
ρίας που έχουν αποκτήσει στις αναμετρήσεις 
τους µε τοὺς Τούρκους πιλότους, που παραβιᾶ- 
ζουν σὐχνά Τον εθνικὀ εναέριο χώρο. 

Η κυρίαρχη διαπίστωση ἦταν ὁτι οι πιλότοι µας 
δεν έχουν σε µεγάλη εκτίµηση τις ικανότητες, 
των Τούρκων «συναδέλφων» τους. Βέβαια αυτό 


εἶναι σχετικὀ, δεδομένης της πιθανής τακτικής. 


των γειτόνων να στέλνουν... ἄπειρους χειρι- 
στὲς, ώστε να διαπιστώνουν στην πράξη τι ση- 
μαΐνει αναχαϊτιση και αερομαχία µε πραγματικά, 
Ελληνικά μαχητικά, Αυτό όµως δεν σηµαῖνει ὁτι 
δεν υπάρχουν αρκετοί έμπειροι Τούρκοι χειρι- 
στὲς και συνεπώς εἶναι δύσκολο να σχηματίσει 
κανεῖὶς µια ἑστω και κατά προσέγγιση εικόνατης 
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πραγματικότητας λαμβάνοντας υπόψη µόνο τέ- 
τοιου είδους εκτιμήσεις. 

Δεν χρειάζεται βέβαια να τονίσουμε: την πλεο- 
νεκτική θέση των Ἑλλήνων χειριστών στα ευέλι- 
κτα Μιρᾶζ Ε1, που θα βελτιωθεί ακόµα περισσό- 
τερο µε την ενσωμάτωση των 40 Μιράζ 2000 και 
των 40 Ε-16Ω στη δύναμη της Πολεμικής Αερο- 
πορίας. Με τη σκέψη αυτή θελήσαµε να πληρο- 
φορηθούμε τη γνώµη των χειριστών που επισκε- 
φθήκαµε για τα νέα αεροσκἄφη, η οποία ἦταν 
κατᾶ κανόνα θετική. Δεν έλειψαν όμως οι φα- 
νατικοί υποστηρικτές των δικινητήριων µαχητι- 
κών, µε κυριότερο επιχείρηµα το πλεονεκτηµα 
της αυξημένης ασφάλειας που παρέχουν 

Η συζήτηση εἶχε «ανάψει» για καλᾶ, όταν απὀ 
το παράθυρο φάνηκε η φιγούρατου 0-Ίβ0μετο 
οποίο Θα παίρναµε το δρόμο της επιστροφής, 


Σε πολῶ µικρή απόσταση απὀ την κεραία οριζόντιας σάρω- 
σης βρἰσκεταιτι κεραία κάθετης σάρωσης, που εἶναι επίσης, 
προστατευμένη µε μεταλλικό θόλο, βαμμένο κατάλληλα 
Ύνα να µην διακρίνεται εὔκολα απὀ αεροσκάφη. Κάτω απὀ. 
τις δύο κεραίες βρίσκονται οἱ αἴθουσες ελέγχου µε τις 
κονσόλες, οι δέκτες και οι πομποί των σημάτων. Λίγο πιο 
κάτω βρίσκονται οι εγκαταστάσεις όπου διαμένει Το Προ- 
σωπικό. 


Ὁ χειριστής του ΕΊ66 επιβιβάζεται στο αεροσκάφος του. 
μετᾶ απὀ εντολή αλλαγῆς της ετοιμότητας απὀ πέντε σε 
δύο λεπτᾶ. 


υποχρεώνοντᾶς µας να τερµατίσουµε την οπὶ- 
σκεψή µας στο ακριτικὀ νησί 

Μετά απὀ λίγο και καθώς το «Τσάρλι» κἐρδιζε. 
ύψος, ρἶξαμε µια µατιά απὀ το φινιστρίνι, κοιτά- 
ζοντας τα υπόστεγα του (θβάίπθθ5 που µἰκραι- 
ναν συνεχώς, και νιώσαμε ὁτι σ᾿ αυτήν, µα και 
σε ἄλλες πολλές ακριτικές γωνιὲς της Ελλάδας. 
θα υπάρχει πᾶντα ἑνας μόνιμος πονοκέφαλος 
για τους επίδοξους κατακτητές... εθνικών χώ- 
ρων. 

Ένας πονοκέφαλος απότον οποίο δεν πρέπει µε 
κανέναν τρόπο να απαλλαγούν. 
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ΑΜΥΝΑ 


Μς ΡΟΝΝΕΙ.Ι Ρουαι. 


ΤΟ ΝΕΟ ΣΤΡΑΤΙΩΤΙΚΟ ΜΕΤΑΓΩΓΙΚΟ 


ΕΧΟΝΤΑΣ ΣΑΝ ΣΤΟΧΟ ΤΟ ΔΙΠΛΑΣΙΑΣΜΟ ΤΩΝ ΑΠΟΣΤΟΛΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 


ΚΥΡΙΩΣ ΜΕΤΑ ΤΟ 1990, Η ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΗ ΠΟΛΕΜΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ ΑΠΟΦΑΣΙΣΕΤΟ 


ΣΧΕΔΙΑΣΜΟ ΕΝΟΣ ΝΕΟΥ ΜΕΤΑΓΩΓΙΚΟΥ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ ΣΥΓΧΡΟΝΗΣ ΤΕΧΝΟΛΟ- 


ΓΙΑΣ ΣΤΟ ΟΠΟΙΟ ΘΑ ΓΙΝΕΤΑΙ ΠΑΡΑΛΛΗΛΑ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΗΣ ΕΜΠΕΙΡΙΑΣ ΠΟΥ ΑΠΟ- 


κέρδισε τελικά η Μακντόνελ Ντάγκλας µε κριτή- 
ριατις επιχειρησιακές δυνατότητες, το κόστος 
σχεδιασμού και παραγωγής, το σύγχρονο σχε- 
διασμὀό καιτη χρήση υψηλἠς τεχνολογίας στην. 
κατασκευή του νέου µεταγωγικού που πήρε. 
τελικά το όνομα Ο-17. 


ΚΤΗΘΗΚΕ ΑΠΟ ΤΗΧΡΗΣΗΤΩΝΟ-6,0-141.0-130Η ΚΑΙΤΟΥ ΠΕΙΡΑΜΑΤΙΚΟΥΥΟ-15. 


Οἱ ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ. 


ον Οκτώβριο του 1980 η αμερικανική πο- 

λεμική αεροπορία ἑκανε γνωστό το σχέδιο 

Ο-Χ που αφορούσε την κατασκευή ενός 
νέου µεταγωγικού αεροσκάφους που θα εξυ- 
πηρετούσε την αεροπορία, το στρατό και τις. 
δυνάμεις πεζοναυτών και στο οποίο θα γινόταν 
χρήση της εἰκοσάχρονης εμπειρίας που είχε 
αποκτηθεί απὀ προηγούμενα μεταγωγικά αξ- 
ροσκάφη, 


Μια δύνοµη που αποτελείται απὀ τα βαριό Τανκς Άμπραµς 
Μ-1 και θωρακισμένα οχήµατα μάχης και µεταφορᾶς προ- 
οωπικού ἐχούν πριν ξεφορτωθεί στο πρόχειρο αεροδρὸµιο 
με τοὺς χωμάτινους διαδρόµους. Ένα αλλο 5-17 δείχνειτις 
Ἱκανοτητες Όµεσης απογειωσης του. ὅ 


Του Χρήστου Κουταλιανού 
φωτο: Μο Όοπησῇ Όουφίας 


Στις αρχὲς του 1981 δόθηκαν στις εταιρίες 
Λόκχιντ, Μπόινγκ και Μακντόνελ Ντάγκλας οἱ 
απαιτήσεις γιατις δυνατότητες καιτα χαρακτη- 
ριστικά που θα έπρεπε να έχει το αεροσκάφος, 
µε προθεοµία επτά μηνών για την υποβολή των 
προτάσεών τους. Η Λόκχιντ, έχοντας υποβάλλει 
δύο σχέδια, ἕνα για το Ο-Χ και ἑνα για µία βελ- 
τιωµένη ἐκδοση των 0-5 Γκάλαξι φαινόταν σαν ο 
πιθανότερος διεκδικητής. Ὅμως το συμβόλαιο 


Η εξωτερικἡ πολιτική και τα συμφἑροντα των 
Ἠνωμένων Πολιτειών απαιτούν την έντονη 
στρατιωτική παρουσία τους σε πολλά σηµεία. 
της υδρογείου. Μεγάλες δυνάµεις υπάρχουν. 
στην Ευρώπη, σταθερές θέσεις ἡ αγκυροβόλια, 
σε ευαίσθητες περιοχές όπως η Μέση Ανατο- 
λή, η Αφρική, η νοτιοανατολικἡ Ασία, η νότιος 
και κεντρική Αμερική. Πρέπει ακόµα να µπο- 
ροῦν να προστατευθούν τα στενά για τα πετρέ- 
λαιατου Περσικού Κόλπου καινα υπάρχειισχυ- 
ρή παρουσία στην στρατηγική περιοχή Του Ινδι- 
κού ωκεανού. 


9ς-1Τ17 


Όλες αυτές οι δυνάμεις πρέπεινα μπορούν να 
εφοδιάζονται, να συντηρούνται και να έχουν 
δυνατότητα άμεσης κίνησης σε πολύ μικρό 
χρονικό διάστηµα. Η κύρια διοίκηση αεροµετα- 
φορών ΜΑΟ (ΜΙΠΙηΥ Αἴπίῃ Οοπιπιαπά), σε 
συνεργασία µε όλα τα "Όπλα, έχει αναλάβει το 
ρόλο αυτό. Οι αερομεταφορὲς προτιμώνται 
γιατπροσφέρουν μεγαλύτερη ταχύτητα, ασφά- 
λεια και χαμηλότερο κόστος. Η ΜΑΟ διαθέτει :, 
σήµερα 800 περίπου αεροσκάφη καιαναλυτικὀ- 
τερα 70 0-5 «Γκάλαξι», 294 Ο-141 «Σταρλί- 
φτερ» και 498 Ο-190 «Ηρακλής». Εκτεταµένες 
επιστημονικές μελέτες πάνω στην οργάνωση 
καϊτην αποδοτικὀτητατου τοµέα αεροµεταφο- 
ρὠν παρουσίασαν μερικά μειονεκτήματα στη 
διοίκηση αυτή. Συγκεκριµένα απὀ τα υπάρχοντα 
αεροσκάφη µόνο το 3799 έχει µεγάλη ακτίνα 
δράσης καὶ υψηλή µεταφορικἡ ικανότητα και 
μόνο Το Θ96 τη δυνατότητα μεταφοράς βαρέων 
φορτίων µε ασυνήθιστο µέγεθος καιπολύ μεγά- 


Μια εικονα του ομοιώματοςτου θαλάμου διακυβέρνησης του, 
0-17. Οι μηχανικοί οχεδιάζουν ακόµη τα ψηφιακα ὀργανα του. 
πίνακα που βασίζονταισε ἐξικαθοδικούς σωλήνες (ΟΒΤ) και 
την κεντρικἠ οθόνη πληροφοριών που διακρίνεται στο 
μόσον. Ηλεκτρονικοί υπολογιστὲς ελεγχουν τα ὄργανο και 
συγκεντρώνουν όλο τον ὄγκο των πληροφοριών παρέχοντας. 
ατὸ πλήρωμα την άνεση Των Εμπορικών αεροσκαφών καὶ 
κάνοντας πιο άνετο το έργο του 


λο βάρος, ὁπως οχήματα µόχης ΙΕΝ/ΟΕν, µε- 
ταφοράς προσωπικού, αυτοκινούμενα πυροβό- 
λα, ἆρματα μάχης, βαριᾶ ειδικἁ οχήματα και 
γταλίκες. Τέτοια φορτία μεταφερουν µόνο τα 
γιγαντιαία 6-5 χωρίς όµως και αυτά να ἐχουν. 
δυνατότητα ρἰψης αυτών απὀ τον αέρα. Αυτό 
ακριβώς το γεγονός στερεἰτο πλεονέκτηµατης 
«άμεσης παράδοσης» των φορτίων. Ας εξηγἠ- 
σουμε όµως καλύτερατισημαϊνειαυτόὀ. Ταµεγά- 
λα μεταγωγικά αεροσκάφη χρειάζονται για να 
απογειωθούν αρκετά µακρείς διαδρόμους -πάνω 
από 2500 µέτρα - και αεροδρόµια µε άνετους 
χώρους και καλἠ οργάνωση. Έτσι όταν απαιτεί- 
ται να προωθηθούν εφόδια στην περιοχή επι- 
χειρήσεων γνεταιαρχικά η μεταφοράτους απὀ 
τα 0-5 ἡ 0-141 στοπιο κοντινό κύριο αεροδρὀ- 
μιο. Μετά τα φορτία μεταφέρονται απὀ μικρά 
μεταγωγικά όπως τα 180 στα μικρά προκεχω- 
ρηµένα αεροδρόµια που πολλές φορές µπορεί 
νὰ ᾿ναι ισοπεδωµένα χωράφια. Ὅμως εδώ πα- 
ρουσιάξεται πρόβλημα, γιατί ἐτσι για την ολο- 
κλήρωση της αποστολῆς απαιτούνται τουλαχι- 
στον δύο διαφορετικού τύπου αεροσκάφη και 
γιατί τα 6-190 λόγω της µικρής µεταφορικής 
ἱκανότητας που διαθέτουν θαπρέπεινα εκτελέ- 
σουν περισσότερες απὀ µια πτήσεις για τη µε- 
ταφορᾶ του συνολικού φορτίου. Ακόμη δεν µε- 
ταφέρουν βαριὰ φορτία, ὁπως για παράδειγµα 
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αρµατα µαχης, και συνεπώς τέτοιου εἴδους 
Φορτία πρέπει να μεταφέρονται µε ἆλλο τρόπο 
µε µεγάλη καθυστέρηση και κίνδυνο. Το στοι- 
χείο της άμεσης παράδοσης τονίστηκε ιδιαΐτε- 
ρα µετά το 1974, όταν ἄρχισε η προσπάθεια 
αναδιοργάνωσης των αεροµεταφορών και 
υπήρξε βασικἡ απαίτηση για το νξο αεροσκά- 
φος. Ένας ἄλλος παράγοντας ποὺ έπαιξε κα- 
θοριστικὀ ρόλο στην απόφαση σχεδιασμού και 
κατασκευής του νέου µεταγωγικού υψηλής τε- 
Χνολογίας ἦταν η πρόθεση της αμερικανικής 
αεροπορίας να διπλασιάσει μετὰ το 1990 την. 
αεροµεταφορική της δραστηριότητα αυξάνο- 
ντᾶς την απὀ 32,4 εκατομμύρια τοννομἰλια σε. 
66 εκατομμύρια τοννομἰλια. (τοννομίλι Μονάδα 
μέτρησης των τόννων φορτίου που μετέφερε 
ἕνα αεροσκάφος επί τα διανυθέντα χιλιόμετρα 
σε µια ορισμένη χρονική περίοδο). Με πρόβλε- 
ψη να κατασκευαστούν πάνω απὀ 200 αεροσκά- 
φη 6-17, η δραστηριότητα αυτή θα αυξηθεί σε 
ποσοστὸ 7896. Αξιωματούχοι της 5ΑΕ λένε 
πως το 0-17 εἶναι το κλειδί των μελλοντικών. 
προγραμμάτων αερομεταφορών και ο αντικατα- 
στάτης των Ο-141 και Ο-130 σε κάθε εἶδους. 
επιχείρηση, 

Από το 1972 εἶχε αρχίσει το σχέδιο ΑΜΦΤ 
(Αάναηοθά Μεαίωπι 9ΤΟΙ Τγαπβρογί) που 
αφορούσε μελέτες κατασκευής μεγάλων αξ- 
ροσκαφών που θα μπορούσαν να επιχειρούν 
απὀ μικρούς διαδρόμους µε βαριά φορτία. Τα 
πορίσματα καιη εµπειρίαπου αποκτήθηκαν απὀ 
την πειραματική χρήση των ΥΟ-Ί4 και ΥΟ-15 
χρησιμοποιούνται τώρα στο 0-17. Οδηγούµενη. 
απὸ την ανάγκη χρήσης του Ο-17 σε µικράαε- 
ροδρόµια, η αεροπορία ζήτησε το νέο µεταγω- 


Ένα 6-17 απογειώνεταιαπό ἕνα προκεχωρημένο αεροδρὀ- 
µιοπου βρίσκεται κρυμμένο σε µια δασώδη ἕκταση. Ηισχυρὴ 
ὥση που παράγουν οι κινητήρες βοηθά στη γρήγορη αποµά- 
κρυνση από την επικἰνδυνη περιοχή. Άλλα Ο-ΊΤπου βρίσκο- 
γται ακόµη στο ἔδαφος ξεφορτῶνουν το µεγάλο ὀγκο των 
φορτίων τους. 


γικότης να μπορεῖνα επιχειρεί απὀ χωµάτινους 
διαδρόµους µήκους 910-1215 µέτρων και πλά- 
τους μόλις 27 µέτρων και να κινείται απὀ την. 
πίστα στο διάδρομο µέσω τροχοδρόµων πλά- 
τους 15 µέτρων. Ακόμη δύο ἡ καιτρία αεροσκά- 
φη να μπορούν να κινούνται σε πίστες ανεφο- 
διασμού και Φορτοεκφόρτωσης, εμβαδού 
6930-11090 τετρ. µέτρων. Κάτω απὀ το βάρος. 
των απαιτήσεων αυτὠν καθορίστηκαν οι διαστά- 
σεις που θα έπρεπε να έχει η ἀτρακτος, το 
Εκπέτασµα πτερύγων, και οι διαστάσεις του 
Εσωτερικού τμήματος φόρτωσης του νέου αε- 
ροσκάφους. 

Μετά απὀ μακροχρόνια µελέτη υπολογίστηκε. 
πως ο µέσος ὀρος των αποστάσεων που καλύ- 
πτουν τα αεροσκάφη της ΜΑΟ φτάνει τα 4980 
Χιλιόμετρα στην ᾿ Απω Ανατολή καιτα 4460 χιλιό-. 
μετρα στην Ευρώπη. 

Το νέο μεταγωγικό σχεδιάστηκε για να ὅρα χω- 
ρἰς να επηρεάζεταιαπὀ συνθήκες υψομέτρου ἡ 
θερμοκρασίας καινα µπορείνα µεταφέρειτο µέ- 
γιστο φορτίο του σε απόσταση 4450 χιλιομέ- 
τρων, ενώ µε ελαφρύτερα φορτία η ακτίνα Του 
αυξάνεται ἄλλα 926 Χιλιόμετρα. Όμως, όσο 
σημαντικό εἶναι το να μπορεί να απογειώνεται 
απὀ μικρούς διαδρόμους εξίσου σηµαντική εἰ- 
ναιη ευελιξίαπουθαπρέπειναέχειτο αεροσκά- 
φος στο έδαφος. Θα ἦταν εντελώς παράλογο. 
ενα τέτοιο μεταγωγικό να θέλει τεράστιο χώρο. 
γα κινηθεί, να γυρίσει αντίστροφα ἡ να Κάνει 
κάποιο ελιγμό στο ἐδαφος. Το 6-17 µπορεί να 
εκτελεί στροφἡ 1800 σε διάδρομο πλάτους 30. 
µέτρων ενώ για το παρκάρισμα θέλει τον ἴδιο. 
χώρο µε ἑνα 0-130. Συχνά το συνολικὀ βάρος. 
που θαπρέπεινα μεταφερθεί στην περιοχή επι- 
χειρήσεων εἰναιπολύ µεγάλο. ᾿Αρα χρειάζονται 
πολλά μεταγωγικά που θα πρέπει να κινούνται 
γρήγορα καιµε ευκολίαστους μικρούς χώρους. 
των προκεχωρηµένων αεροδρομίων. Υπολογἰ- 
ζεται πως 6Ε µια πίστα που σήµερα μπορούν να 
κινηθούν δύο 0-5.θα μπορούν να κινούνται µὲ- 
Χρι Εννέα 0-17, ενὼ σε αντίστοιχο χώρο που 
κινούνται τέσσερα Ο-141 θα κινούνται ἑξι Ο- 
17 µε αποτἐλεσµαη δύναμη των Ο-17 να µετα- 
φἐρει 4,5 φορές µεγαλύτερο φορτίο απὀ αυτή 
των Ο-141. 


ΧΡΗΣΗ ΝΕΑΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑΣ 


Οι απαιτήσεις που έπρεπε να καλύπτει το νέο 
µεταγωγικὀ ἦταν πολύ µεγάλες. Πολλοί πί- 
στευαν πως ἦταν πολύ δύσκολο ἑνα νέο αερο- 
σκάφος ναἐχειτόσες ικανότητες και προτερή- 
µατα ἐτσι ὥστε να υπερκαλύπτει όλους τους 
μέχρι τώρα χρησιμοποιούμενους τύπους µετα- 
γωγικών. Οπωσδήποτε η σχεδίαση και ανάπτυξη 
ενός νέου αεροσκάφους εἶναι δυσχερής, µα- 
κροχρὀνια και δαπανηρἡ εργασία και ειδικἁ για. 
το 0-17 που προβλέπεται να αρχίσειτην επιχει- 
ρησιακἡ του δράση Το 1992 µε προοπτική χρή- 
σης για δέκα Τουλάχιστον επόµενα χρόνια τα 
πράγματα ήταν ακόµη πιο δύσκολα. Ἡ αρχικἡ 
σχεδίαση έγινε µε τη βοήθεια ηλεκτρονικών 
υπολογιστών και χρήση υψηλής τεχνολογίας. 
Κύρια χαρακτηριστικά σχεδιασμού, η χρήσητης, 
εμπειρίας που εἶχε αποκτηθεί απὀ τα ἄλλα µε- 
ταγωγικά και η Εφαρµογή νέων τεχνολογικών. 
επιτευγμάτων. 

Είναι γνωστό ότιη τεχνολογἰαπροσφἑρειπολλά 
οφέλη σε κάθε αποστολή. Ένα προσεκτικό ταἰ- 
ριασµα των τεχνολογιών που ἐχουν θετικἠ 
εφαρµογή σε αποστολές αερομεταφορών έφε- 
ρε Το σωστό αποτέλεσµα. 

Τα χαρακτηριστικά σχεδίασης του Ο-17 εἶναι: 
” Προηγμένη κατασκευή, υιοθετηµένη απότα 
Ε/Α-18, Ός-10, ΑΝ-ΒΒ και Μπόινγκ 767. Το 
αεροσκάφος αποκτά ἐτσι ισχυρότερη δομική 
κατασκευή και γίνεται ικανό γα μεταφέρει µε- 
γαλύτερα φορτία και να ὅρα άνετα στο σκληρό 
πολεμικό περιβάλλον που υπάρχειιδιαίτεραστα 
προκεχωρηµένα αεροδρὀµια. Ακόμη γίνεται 
σηµαντική εξοικονόμηση βάρους και καυσίμων. 
µε ὀλες τις ευεργετικὲς συνέπειες που επιφὲ- 
ρουν σὲ ἕνα μεταγωγικό αεροσκάφος οι παρά- 
γοντες αυτοί. 

.. Υπερκριτική πτέρυγα µε κάθετα πτερύγια 
στα άκρα. Μετά απὀ χρόνια μελετών στις αξ-- 
ροδυναµικὲς σήραγγες και µια περιορισμένη 
χρήση της πρὠτα στα Εµπορικἀ αεροσκάφη 
Τράιντεντ, ΝΟ-10, Α-300 και τα νεώτερα Α-3Ί0 
καιτδτ, η υπερκριτική πτέρυγα αρχίζεινα εφαρ- 
µόζεται τώρα και στα στρατιωτικἁ αεροσκάφη. 
Σταπειραματικἀ ΝΟ-Ίάτης ΜπόινγκκαιΥΟ-15 
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Μερικοὶ απὀ τους ουγδυασμοὺς φορτίων που µπορεί να µε- 
παφέρει το 0-17. 


της Μακντόνελ - Ντάγκλας δοκιμάστηκαν αρ- 
κετες νέες τεχνολογίες στον τοµέα των µε- 
σσίων 6ΤΟΙ. µεταγωγικών. Μια απὀ αυτές ἦταν 
η υπερκριτική πτέρυγα που μειώνει την οπι- 
σθέλκουσα στις υψηλές υποηχητικές ταχύτη- 
τες, μέχριθ,95 Μάχ, παρέχει καλύτερη κατανο-. 
μὴ δυνάµεων στην πτέρυγα και δημιουργεί µε- 
γαλύτερη άνωση µε αποτέλεσµα χαμηλότερες. 
ταχύτητες προογείωσης καιαπογείωσης. 


”. Προηγμένοι στροβιλοκινητήρες. Κλειδίτου 
Ο-17, που χαρίζει στο αεροσκάφος τις χαρα- 
κτηριστικές υψηλές επιδόσεις και τη µεγάλη. 
επιχειρησιακή ευκαμψία είναι οι κινητήρες του. 
Ο πολυεθνικὸς ΡΝΝ2037, στην κατασκευή του. 
οποίου παίρνουν µέρος η Πρατ και Ουίτνι στο 
μεγαλύτερο ποσοστό, η γερμανική ΜΤΙ/ καιη 
Φἱατ εἶναι απὀ τους πιο προηγµένους στροβι- 
λοκινητήρες της δεύτερης γενιᾶς που παράγο- 
νται σήµερα για χρήση απὀ μεταφορικά καιβοµ- 
βαρδιστικἁ αεροσκάφη. Η ανάπτυξή του άρχισε 
στα µέσα του 1980 µε τη σχεδίαση του Μπόινγκ. 
757-200 που αναμένεται να αρχίσειτην εµπορι- 
κἡ του χρήση εφέτος. Σχεδιασµένος για τις 
απαιτήσεις των μεταφορικών αεροσκαφών της. 
επόμενης δεκαετίας͵ ο ΡΙΝ2Ο37 εισάγει νέες 
τεχνολογίες ὁπως η χρήση κρυσταλλικὠν πτερυ-. 
γίων τουρµπίνας, ανθεκτικότερα υλικά, αεροδυ- 
νΝαμικἡ εσωτερική διαρρύθμιση καιηλεκτρονικὀ. 
σύστημα ελέγχου λειτουργιών. Η χρήση του στο. 
Ο0-176α ρει οφέλη ὅπως ὑψηλή αποδο- 
πικότητα, που μειώνει την κατανάλωση καυοί- 
µου μέχρι 9096, εὔκολη συντήρηση, μεγάλη 
αξιοπιστία, αλλά και χαμηλό επιχειρησιακό και 
κατασκευαστικό κόστος. 

Η Αντιστροφείς ώσης. Άλλο ἕνα χαρακτηρι- 
στικό που υιοθετήθηκε απὀ το ΥΟ-15 και κάνει 
το «-17 να διαφἑρει απὀ όλους τους προκατό- 
χους του, εἶναι η δυνατότητα των κινητήρων, 
που να κατευθύνουν την ώση τους αντίστροφα. 
Παρέχεται ἐτσι η δυνατότητα το αεροσκάφος. 
γα κινείται και προς τα πίσω, στο ἐδαφος, ἑστώ 
καιαν εἰναιφορτωμένο, καινα αυξάνεταιη ευε- 
λιξία του στο ἐδαφος. Η άνεση στους ελιγμούς. 
εδάφους µε τη χρήση των κινητήρων συντο- 
μεύει το χρὀνο παραμονής στο ἔδαφος αφού 
δεν απαιτείταινα σταματήσουν καιναπαναλει- 
πουργήσουν οι κινητήρες, δίνει το πλεονέκτη- 
μα στα μεταγωγικά να παρκάρουν σε μικρὲς 
πίστες και να µη χρειάζονται οχήματα υποστή- 
ριξης εδάφους όπως ταεπἰγειαπαροχἠς αἐραή 
ματος, 


Εξωτερικά φλαπς κατεύθυνσης ώσης.Η 
ση τέτοΙων φλαπ ἄρχισε στο ΥΟ-15. Η υπερκρι- 
τική πτέρυγα έχει το μειονέκτημα ὁτι το πίσω 
µέρος. της πτέρυγας δέχεται τη µεγαλύτερη 
φόρτιση. Αυτό το τµήµα λοιπόν µε τα φλαπς και 
τα πηδάλια κλίσης θα πρέπει νάναι πολύ ανθε- 
κτικἀ, Τα εξωτερικά φλαπ κατεύθυνσης ώσης 
(ΘχίθΓΠΔΙΙΥ Ρἰον Παρ5) του 0-17 καλύπτουν 
κατὰ µήκος το µεγαλύτερο τµήµα της πτέρυ- 
ος έχουν σύνθετη λειτουργικότητα. Στη 

άρκεια της πτήσης ενσωματὠνονταιστην πτὲ- 
ρυγα ενισχύοντας το πίσω τμήµατης που δέχε- 
ται και τη µεγαλύτερη φόρτιση. Στη φάση της 
απογείωσης τα μονοκόμματα διπλού ανοίγµα- 
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τος φλαπ εκτείνονται Και η µεγᾶλη επιφάνειά 
τοὺς κατευθύνει την κύρια δύναμη της ὦσης 
των κινητήρων πίσω και κάτω απὀ την πτέρυγα 
αυξάνοντας την ανυψωτικἡ της δύναμη. Στην 
προσγείωση τα φλαπ μειώνουν την ταχύτητα 
στους 115 κόμβους και την απὀσταση προσγεί- 
ὥσης στα 760 µέτρα. Με το πλεονέκτημα αυτό 
εἰναιδυνατό στο ς-17 να εκτελεί ακριβείς απο- 
προογειώσεις απὀ χωµάτινους διαδρόµους µι- 
κρού μήκους, παρέχοντας μεγάλες εγγυήσεις 


ασφάλειας. κ ι 
.. Προηγμένος θάλαµος διακυβέρνησης. Εἶ- 
ναι ἕνας ἀλλος τοµέας που δόθηκε ιδιαίτερη 
φροντίδα. Ψηφιακά ὀργανα ελέγχου της πτήσης. 
θα κάνουν ευκολότερο το έργο των χειριστών. 
καιθα περιορίζουν σε δύο τα µέλη του πληρὠ- 
µατος - συν ἕνας ο υπεύθυνος φορτίου (1 ο8ά 
ππαςίεγ). Αντίστοιχη τεχνολογία έχουν τασηµε- 
ρινά Ε-18, 00-9-80 και 767. Η βιομηχανία ηλε- 
κτρονικών θα προσφέρει Τα Πιο πρόσφατα απο- 
τελέσµατα των μελετών της όταν θα αρχίσειτον 
εξοπλισµότου ς-17. Ἠδη δέκα μεγάλες εται- 
ρίες ηλεκτρονικών έχουν υποβάλλει συμβόλαια 
για να προσφέρουν στο νέο αεροσκάφος την 
πιο πρόσφατη τεχνολογία τους. Όμως πολύ 
λίγα έχουν γίνει γνωστά γι ᾿ αυτόν τον τοµέα και 
μᾶλλον όλη την ευθύνη θα αναλάβειη Μακντό- 
γελ Ντάγκλας, οι μηχανικοί της οποίας σχεδιᾶ- 
ζουν τον πίνακα οργάνων και την κεντρικἡ οθό- 
νη πληροφοριών. Σίγουρο είναι πως στο νὲο 
αεροσκάφος θα γίνεται χρήση έξι καθοδικών 
σωλήνων (ΟΒΤ) που θα απεικονίζουν Ψηφιακά 
ὅλα τα ὀργανα Και θα καθοδηγούνται απὀ υψη- 
λῆς τεχνολογίας υπολογιστές. Ηλεκτρονικοί 
απεικονιστές (ΗΌΌ) ὁπως η κεντρικἠ οθόνη 
πληροφοριῶν καθὼς και η ύπαρξη ΗύΌ πάνω 
απὀ τον πίνακα οργάνων θα παρέχουν δυνατό- 
τητες για ιδιαίτερα ακριβείς προσγειώσεις ακὀ- 
µη και σε μικρά χωράφια. 

Στο πλήρωμα παρέχεται η άνεση που ἔχουν οι 
θάλαμοι διακυβέρνησης των σύγχρονων εµπο- 
ρικών αεροσκαφών 

Ἡ χρήση ενός πολὺ εξελιγµένου ψηφιακού αυ- 
τομάτου πιλότου (ΙπίθγηΓ8Ιθά Ὀία[τα! Αωἱορί- 
1οἱ) που συνεργάζεται µε ηλεκτρονικό οὐστη- 
μα ελέγχου πτήσης και το ηλεκτρονικό σύστη- 
μα των κινητήρων αυξάνουν τη σταθερότητα 
του αεροσκάφους, βελτιώνουν αισθητά τις 
συνθήκες πτήσης και μειώνουν την εξάρτηση 
απὀ πολλαπλές συσκευές ελέγχου. Πίσω απὀ 
τις θέσεις των χειριστών θα υπάρχουν ακόµη 
δύο βοηθητικές θέσεις και χώρος ανάπαυσης, 
για 3-5 άτοµα και έτσι δίνεται η ευχέρεια εναλ- 
λαγής πληρωμάτων στη διάρκεια της πτήσης 
στα μεγάλα ταξίδια, 

Ε Ισχυρό τµήµα φόρτωσης, Τοπιο ενδιαφέρον. 
τµήµα ενός µεταγωγικού εἶναι αναμφισβήτητα 
το Τµήµα φόρτωσης. Το συγκεκριµένο τµήµα 
του 0-17 σχεδιάστηκε µε βάση την εμπειρία 
που εἶχε αποκτηθεί και το γεγονός αυτό συντέ- 
λεσε στο να µην επαναληφθούν κατασκευαστι- 
κἁ λάθη που έδωσαν μειονεκτήματα σε προη- 
γούµενα μεταγωγικά. 

Στο εµπρὀσθιο µέρος και µετά την ράμπα φὀρ- 
τωσης βρίσκεται ἕνα οὕστημα κινουμένων µη- 
χανισμών που σε συνδυασμό µε την ισχυρότατη, 
ράμπα επιτρέπουν τη ρίψη απὀ αέρος βαρέων 
οχημάτων ἡ ἄλλων φορτίων. Το ολοκληρωμένο, 
ενσωματωμένο σύστημα φόρτωσης και εναέ- 
Ριας ρίψης συμπληρώνουν ἑνας βαρύς εξοπλι- 
σμὸς διανομής, πλαισιωµένος απὀ γερανούς 
και σηµεία πρὀσδεσης για µεγάλα σε ὀγκο καὶ 
Βάρος φορτία, πλάγια Πόρτα για ρίψη αλεξιπτω- 
τιστών ποὺ ανοἰγειπρος Τα επάνω για οικονομία 
χώρου, ειδικά διαμορφωμένες θέσεις µε σύ- 
στηµα απελευθέρωσης για αλεξιπτωτιστες. οὗ- 
στηµα ρίψης αλεξιπτωτιστών απὀ µεγάλο ύψος 
- αλλά ἀνοιγμα του αλεξιπτώτου σε μικρὀ ύψος. 
ΗΑίΟ (ΗΙσΗ - Αἰθιυσο [.ονν - Ορεπίπο) - οὔ- 
στηµα διανοµής κοντέινερ στον αέρα, καθώς 
και ἕνα πολύ σωστά μελετημένο σύστημαφωτι- 
σμού που φωτίζει ἄπλετα κάθε γωνιά του τµή- 
µατος φόρτωσης. Η ανθεκτικότατη κατασκευή 
Επιτρέπει τη μετακίνηση των φορτίων ακόµη 
και όταν το αεροσκάφος βρίσκεται σε πτήση 
χωρίς να προκαλείται Ιδιαίτερο πρόβλημα. Η 
ὕπαρξη ιδιαίτερης θέσης για τον υπεύθυνο 
φόρτωσης (1.οβά-πιαοίοι) εἶναι ἑνα ακόµη κα- 
τασκευαστικὀ χαρακτηριστικό που µόνο στος- 
17 συναντάμε. Κάτω απὀ την καμπίνα των χειρι- 
στὼν και σε ἑνα ειδικἀ διασκευασμένο χώρο 
που επιτρέπει άνετη θέα στο τµήµα φόρτωσης, 
βρίσκεται η θέση του υπεύθυνου φόρτωσης 
που διαθὲτει κάθισμα και ἑναν πίνακα ΕλΕγχο’; 
για να εκτελεί τις απαραίτητες ενέργειες που 
απαπεῖ ο ρόλος του. 

Ἡ µεταφορικῃ ικανοτητα του 0-17 εἶναι πολύ 
µεγάλη. Με ειδικἠ διαµόρφωση µπορεί να µε- 


ταφέρει δύο θωρακισμένα Μπράντλεῦ Μ-2, δύο 
τζιπ µε τρέιλερ και δὺο φορτηγά 8Χ8 των 5 
τόνων µε τα τρέιλερ τους ἡ δύο θωρακισμένα 
μεταφορᾶς προσωπικού, ἑνα ὄχημα µε τρέιλερ, 
δύο φορτηγά των 5 τόννων µε τρέιλερ του 1,5 
τόννου και τρία τζιπ. Ακόμη µπορεί να µεταφέ- 
ῥει δύο ελικόπτερα ΑΗ-Βά καιτρία ελικόπτερα 
0Η-58. ἡ τρία ελικόπτερα ΑΗ-Ί15 και τρία ΟΗ- 
58 ἡ τέσσερα 0Η-60. 
"Όμως οι µεταφορικές ικανότητες του νέου. 
αεροσκάφους δεν σταματάνε εδώ. Με κατάἀλ- 
ληλη διαρρύθμιση του χώρου φόρτωσης µεταφὲ- 
ρει μέχρι 18 παλέτες βάρους 97217 κιλών ἡ 
μέχρι 144 επιβάτες ἡ 48 φορεία και 54 επιβά- 
τες. Αναμένεται πως το 0-17 θα είναι σε θέση 
να μεταφέρει πάνω απὀ 9896 των αντικειµένων. 
τα οποία μπορούν ναδιακινηθούν αεροπορικώς. 
Άλλο χαρακτηριστικότου 0-17 εἶναι ότιη ρά- 
μπα, το τµήµα δηλαδή της ατρᾶκτου που ανοίγει 
και µέσω αυτής ανεβαίνουν τα διάφορα οχήμα- 
τα στο αεροσκάφος, εἶναι τόσο ισχυρὀ ὁσο το 
κάτω µέρος του τµήµατος φόρτωσης που δέχε- 
ται και το κύριο βάρος του φορτίου. 


ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΜΕ ΑΛΛΑ ΜΕΤΑΓΩΓΙΚΑ. 


Με τη σχεδίαση του 0-17 γίνεται προσπάθεια 
να καλυφθεί το κενό που υπάρχει ανάμεσα στα 
γιγαντιαία μεταγωγικά 0-5, Ο-141 και Τα µικρὸ-. 
τερα Ο-130Η και ἑνα πρώτο βήμα εἶναι ῃ απὀ- 
κτηση αεροσκαφών µέσης ακτίνας δράσης και 
δυνατότητες άμεσης απογείωσης. Με αυτό το 
κριτήριο αποφασίστηκε πως αντί να κατασκευα- 
στούν 50 0-58 εἶναι προτιμότερη η κατασκευή, 
πολύ περισσοτέρων 0-17. Ἐτσικαιτοκενόπου 
υπάρχει στις αμερικανικές αεροµεταφορές θα 
καλυφθεί και το πλεονέκτηµα της «άμεσης πα- 


ράδοσης» φορτίων θα αποκτηθεί Οποιαδήποτε Φ 82 


ΜΕΡΒΟΝΝΕΙ.Ι. ϱουαιΑ5 9-17 
ΠΙΝΑΚΑΣ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 


Τύπος: Τριμελές µεταγωγικὀ µέσης ακτνας 
δράσης µε δυνατότητες 5ΤΟΙ- 

Κινητήρες: Τέσσερις στροβιλοκινητήρες 
διπλής ροής, Πρατ ἃ Γουΐτνι ΡΝΝ 2037, ώσης. 
16783 κιλών ο καθένας. Σχέση ώσης / βάρους. 
5.5:1. Οι κινητήρες έχουν ουστήµατα αντι- 
στροφῆς της ὥσης. 

Διαστάσεις: Μήκος 58,28 µέτρα, Εκπέταοµα. 
50,16 µέτρα και ύψος 16.75 µέτρα. Το τµήµα 
φόρτωσης έχει διαστᾶσεις 26.75 μήκος, 5.47. 
πλἄτος και ὅ,73 ὦψος κάτ απὀ την πτέρυγα. 
Βάρη: Μέγιστο βάρος απογείωσης 258.210 
κιλα, Μέγιστο φορτίο 78006 κιλἀ. 

Επιδόσεις; Ταχύτητα 0,78 Μάχ. Ακτίνα δρά- 
σης µε μέγιστο φορτίο 4440 χλμ. Με φορτίο 
58527 κιλων 5180 χλμ. και μέγιστη ακτίνα. 
9250 χιλιομέτρων. Απόσταση απογείωσης µε 
μέγιστο φορτίο 2310 µέτρα. Με φορτίο 39 
τόννων και καύσιμα για 925 χιλιόμετρα η απὀ- 
σταση απογείωσης είναι 881 µέτρα. Απόσταση. 
προσγείωσης µε μέγιστο φορτίο και καύσιμα. 
για 555 χιλιόμετρα εἶναι 820 µέτρα. 
ἱστορικὸ: Η πρώτη πτήση του προβλέπεται να 
γινειτο 1989. 
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ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ 


ΤΟΥ ΜΑΧΗΤΙΚΟΥ 
ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ 


ΟΙ ΚΥΡΙΟΤΕΡΕΣ ΤΑΣΕΙΣ ΚΑΙ 


ΞΕΛΙΞΕΙΣ ΣΤΗΝ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ 


ΤΩΝ ΜΑΧΗΤΙΚΩΝ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ 


ΜΕΡΟΣ Β΄ (ΤΕΛΕΥΤΑΙΟ) 


ΜΕΤΑΤΙΣ ΠΡΟΟΔΟΥΣ ΤΗΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑΣ ΣΤΟΥΣ ΤΟΜΕΙΣ ΤΩΝ ΥΛΙΚΩΝ, ΤΗΣ 


ΑΕΡΟΔΥΝΑΜΙΚΗΣ ΚΑΙΤΩΝΚΙΝΗΤΗΡΩΝ, ΠΟΥ ΜΑΣ ΑΓΙΑΣΧΟΛΗΣΑΝΣΤΟΠΡΟ- 


ΗΓΟΥΜΕΝΟ ΤΕΥΧΟΣ, ΟΛΟΚΛΗΡΩΝΟΥΜΕ ΜΕ ΤΗΜΕΛΕΤΗΤΩΝΥΠΟΛΟΙΠΩΝ 


ΕΞΕΛΙΞΕΩΝ, ΣΕΟΤΙΑΦΟΡΑΤΟΝΕΛΕΓΧΟΤΗΣ ΠΤΗΣΗΣ, ΤΑΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΑΣΥ- 


ΣΤΗΜΑΤΑ ΚΑΙΤΟ ΚΟΚΠΙΤ ΤΟΥ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΟΥ ΜΑΧΗΤΙΚΟΥ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ 


ΕΛΕΓΧΟΣ ΠΤΗΣΗΣ 


Πολλά έχουν γραφτεί για την τελευταία επανά- 
σταση στον τοµέα του ελέγχου της πτήσης, που 
ξεκίνησε το 1972 µε το ΥΕ-16 και δημιούργησε. 
το καινούργιο λεξιλόγιο του ΕΒΝΝ (ΕΙΥ-0Υ-ΝΙΙΘ), 
009 (Οοπίτο! Οοπ/ρυταίθά ΨοΠΙοΙθ) και ενερ- 
γού ελέγχου. 

Ηαρχή εἶναι απλή. Οηλεκτρονικός υπολογιστής. 
ελέγχου πτήσης δέχεται σήηµατα απὀ αισθητή- 
ρες δύναμης ἡ μετακίνησης στα χειριστήρια του, 
πιλότου. Αυτά μεταφράζονται σαν ζήτηση αλλα- 
γἡς διεύθυνσης ή εκτέλεσης ελιγμού, ανάλογα. 
µε Τη φᾶση της πτήσης. Ο υπολογιστής ουγκρἰ- 
γειτις απαιτήσεις του πιλότου µε την κατάσταση: 
του αεροσκάφους µέσω αεροδυναμικὠν αισθη- 
τήρων και επιταχυνσιοµέτρων. Ὑπολογίζοντας 
τη διαφορά (σφάλμα) παράγει σήµατα µε τη µορ- 
φῄ διαταγών προς τους γρύλλους που κινούν τις. 
κατάλληλες αεροδυναµικές επιφάνειες µε σκο- 
πὸ να εκμηδενίσει το σφάλμα αυτό. 

Κάθε κίνηση που δεν προερχεται απὀ διαταγή 
του πιλότου εκμηδενίζεται αυτόματα, επιτρέ- 
ποντας ἔτσι στο σύστημα να σταθεροποιεί ἑνα 
ασταθές αεροσκάφος (επειδή χρησιμοποιούνται 
ηλεκτρικά καλώδια/σύρματα για τη µεταφορά 
των εντολών στις επιφάνειες ελέγχου, αντὶ για 
μηχανικές συνδεσεις, το σύστημα αυτό πήρε 
την ονομασία ΕΙΥ-ΡΥ-ΎΜΙΓθ ἡ ΕΒΝΗ, δηλαδή Πτήση 
µέσω Καλωδίων). 

Τα πρώτα συστήµατα ΕΒΝΝ ηταν αναλογικά (Ε-16. 
και Τορνέιντο) Και Οἱ «νόμοι» (κανόνες) ελέγχου. 
ἦταν αποτυπωµένοι στα κυκλώματα (χάρντ- 
γουέαρ.) Τα επόµενα συστήµατα Θα εἶναι 
Ψηφιακά (µερικά πειραματικά εἶναι ἡδη) και θα 
ἐχουν τους νόµους ελέγχου αποθηκευµένους 
στα προγράµµατα του υπολογιστή. Αθροίσµατα 
τέτοιων κανόνων αποτελούν τους τρόπους λει- 
τουργίας (πιοάθς), που αναλογούν σε διαφορε-. 
τικὲς φάσεις των αποστολὠν Και μπορούν να 
εκλεγούν απὀ τον πιλότο, απευθείας ἡ µέεσωτου. 
οπλικοὺ συστῆµατος, ἡ και αυτόματα. Όσο 
αυξάνονται οι δυνατότητες και η ταχύτητα των 
ψηφιακών υπολογιστών, τόσο περισσότεροι 
τρόποι λειτουργίας μπορούν να αποθηκευθούν 
και χρησιμοποιηθούν, επιτρέποντας την ενσω- 
µάτωση στο σύστημα ελέγχου πτήσης των αερο- 
δυναμικών επιφανειών και συστήµατος πρόωσης. 
(κινητήρων), καθώς και οπλισμού, πλοήγησης, 
ηλεκτρονικού εξοπλισμού κ.λπ. 

Ἡ Οιεπιφάνειες ελέγχου: Οιαεροδυναµικές 
επιφάνειες και ή χρησιµοποϊησή τους μπορούν 
να διαχωριστούν σε δύο κατηγορίες. Στις κλα- 
σικὲς (πτερύγια κλίσης και καμπυλότητας, 
πηδάλια ύψους βάθους και διεύθυνσης) για 
έλεγχο της περιστροφής γύρω απὀ τους τρεις 
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του Σωτήρη Πουλἠ 
ἄξονες του αεροσκάφους. Καιστις νέες (περι- 
λαμβάνονται. και τα οριζόντια και κάθετα 
κάναρντς και συνδυασμένα πτερύγια κλίσης/ 
καμπυλότητας) για απ᾿ εὐθείας έλεγχο δυνά- 
µεων (ΌΕΟ) που επιτρέπει τη μετακίνηση του 
αεροσκάφους κατὰ µήκος των 3 αξόνων (µετα- 
φορικη κίνηση) Χωρίς περιστροφή. Επίσης 
μπορεί να αλλᾶξει ο προσανατολισμός του αερο- 
σκάφους χωρῖς να μεταβληθεί η διεύθυνση πτη- 
σης. Για απ᾿ εὐθείας ἄντωση, οἱ επιφάνειες των 
κάναρντς και πτερύγων συνεργάζονται για να 
αυξήσουν ή μειώσουν την ἄντωση χωρὶς ναπρο- 
καλέσουν πρὀνευση. Γιααπ᾽ ευθείας πλαγία δύ- 
ναµη χρησιµοποιείται το κάθετο ουραίο σε συ- 
νεργασία µε τα κάναρντς ενώ διορθώσεις απότα 
πτερύγια κλίσης κρατούν την πτέρυγα οριζὀ- 
ντια. Για τον έλεγχο της οπισθέλκουσας, τα κά- 
ναρντς περιστρέφονται και χρησιμοποιούνται 
σαν αερόφρενα και οἱ επιφάνειες ελέγχου της 
πτέρυγας εξουδετερώὠνουν τη ροπἠ πρόνευ- 
σης. Τα πλεονεκτήματα αυτής της µεθόδου εἰ- 
γαι φανερά. Οἱ δυνατότητες ελιγμών αυξάνουν 
-ο πιλότος Π.χ. µπορεί να σκοπεύει ἒνα στόχο 
που δε βρίσκεται στη διεύθυνση πτήσης του και 
να εκτελεῖ ελιγμούς, διατηρώντας τη σκὀπευσή 
του 
Η επιβιωσιµότητα του αεροσκάφους αυξάνεται, 
καθώς ο εχθρὸς Εχει να αντιμετωπίσει ἑνα 
αεροσκάφος µε 2-3 βαθμούς ελευθερίας περισ- 
σότερους απὀ τα συμβατικά. Σε συνδυασμό µε 
ἑνα σύστηµα ελέγχου πτήσης και πυρός, ο απ' 
ευθείας έλεγχος δυνάµεων µπορεί να χρησι- 
μεῦσει σπην αυτοματοποίηση των ελιγμών επἰ- 
θεσης (η ανίχνευση, πρόσληψη και ιχνηλάτηση 
γίνονται αυτόματα, και η σκόπευση διατηρείται 
αυτόματα, µε στοιχεία που δίνουν οι ηλεκτρο- 
οπτικοί αισθητές) 
Άλλα πλεονεκτήματα του ηλεκτρονικού ενερ- 
γοῦ ελέγχου πτήσης είναι η τεχνητἡ ευστάθεια, 
κατὰ την οποία η φυσική ευστάθεια του α8ρο- 
σκάφους μειώνεται καικἀθε παρέκκλιση απότην 
ισορροπία διορθώνεται απὀ τον ενεργό ἔλεγχο. 
Ακόμα οι ελιγμοί χωρίς περιορισμούς, αφού το 
ΕΒΥΝ µπορεί να προγραμματιστεί ὥστε να µην 
επιτρέπει την υπέρβαση αεροδυναµικών και 
δομικών ορίων αντοχής, να αποτρέπει την 
εἴσοδο σε περιδίνηση καινα χρησιμοποιεί διαφο- 
ρετικἁ µέσα ελέγχου (διάφορες αεροδυναµικες 
επιφάνειες, ακροφύσια δύο διαστάσεων) ανᾶλο- 
γα µετις συνθήκες πτήσης, να καλυτερεύειτην 
πτήση σε χαμηλό ύψος, αισθανόµενος τις περὶ- 
δινήσεις και ξαφνικὲς ριπές του ανέμου και 
κινώντας τα κατάλληλα πτερύγια για να μειώσει 
ἡ εξαλείψει την επιδρασή τους στο αεροσκά- 
φος. Επίσης, χρησιμεύει στον Ελεγχο των 
φορήσεων της πτέρυγας κατᾶ τους ελιγμούς, 
µειῶνοντᾶς τους µέσα σε ανεκτά ὁρια (µετακί- 


νηση ἄντωσης προς τα ἔσω τμήματα της πτέρυ- 
γας και αποφόρτιση ακροπτερυγίων) και στην 
εξάλειψη του πτερυγιομού, πράγματα που) ση- 
µαϊνουν μικρότερη κόπώση και µεγαλύτερη, 
διάρκεια ζωής του σκάφους. 

Η. Ασφάλεια πτήσης: Τα ηλεκτρονικά και 
Πλεκτρικά συστήµατα ἔχουν την τάση να παθαί- 
νουν καταστροφικές βλάβες εντελώς ξαφνικά 
και, πολλες Φορές, απὀ ασήµαντους λόγους, 
Άυτό αναγκάζει τους κατασκευαστές να χρησί- 
μοποιούν τετραπλᾶ συστήµατα, (πλεονάζοντα) 
που χρησιμοποιούν τέσσερις ξεχωριστές οδούς. 
πληροφόρησης και διαταγών. Τέσσερις αισθη- 
τῆρες παραλαμβάνουν απὀταχειριστήριατις δια- 
ταγὲς του πιλότου, τέσσερις αεροδυναµικοί 
αισθητήρες και τέσσερα επιταχυνσιόµετρα, µε- 
ταφἐρουν τα στοιχεία σε τέσσερις ηλεκτρονι- 
κοὺς υπολογιστές, απὀ τέσσερις ξεχωριστές 
οδούς 

Τέλος τέσσερα ξεχωριστά καλώδια μεταφέρουν 
το σήμα εξόδου στους ηλεκτρομηχανικούς 
γρύλλους που κινούν τις επιφάνειες ελέγχου. 
Αυτό το σύστημα επιρέπειτην κανονικἡ συνέχι- 
ση της πτήσης σε περίπτωση βλάβης δὐο απότις 
τέσσερις οδούς. Αν όµως πάθει βλάβη και η 
τρίτη οδὀς ελέγχου, ο έλεγχος πτήσης αδυνατεί 
να διακρίνει ποιό απὀ τα δύο κυκλώματα που 
απέμειναν λειτουργεί σωστά. Όπου διατηρού- 
νται οἱ μηχανικές συνδέσει, ένα τριπλό 
σύστημα αρκεί, γιατί σε περίπτωση βλάβης και 
που τρίτου κυκλώματος παραμένουν οι δυνατό- 
τητες πτήσης µε τις μηχανικές συνδέσεις. 
Πάντως, οιπιθανότητες καταστροφής Του αΕρο- 
σκάφους απὀ ολική βλάβη του ελέγχου πτήσης 
ανέρχονται σε 1 κάθε 10᾽ ώρες πτήσης. 

ἨΗ ΒΑε στις δοκιµές της µε ἑνα ΕΒΝΝ-Τζάγκουαρ 
χρησιμοποίησε ἑνα σύστηµα της Μαρκόνι, κατά 
το οποίο η ἔξοδος απὀ τους τέσσερις υπΟλΟΥΙ- 
στὲς διοχετεύεται σε δύο επεξεργαστές Οἱ 
οποίοι συγκρίνουν τα σήµατα και βγάζοντας το 
µέσο όρο Ίους παράγουν άλλες δύο οδούς 
ελέγχου. Τα σήματα εισόδου, όμως, στους υπο- 
λογιστές επεξεργάζονται κι αυτά µε ανάλογο 
τρόπο, δηλαδή συγκρίνονται, απορρίπτονται Τα 
αναληθή και βγαίνει ο µέσος όρος των υπολοϊ- 
πων, ο οποίος χρησιμεύει σαν κοινό σήμα 
εισόδου και στους τέσσερις υπολογιστές. Καιτο 
σήμα εξόδου διέρχεται απὀ µία παρόμοια 
επεξεργασία, κάνοντας ουσιαστικά το σύστημα 
λειτουργίας... πλειοψηφικό εκλογικὀ (/) Στα 
αυριανά συστήµατα, τα οποία θα εἶναι τριπλά, 
κάθε κύκλωμα δεν θα «ψηφίζει» αλλά θα 
ελέγχει αυτό το ἴδιο και συνεχώς τη λειτουργία 
του. Έτσι σε περίπτωση βλάβης των δύο κυκλω- 
µάτων, το τρίτο θα μπορεί να «ΚΡΙΝΕΙ» την αξιοπι- 
στία των δεδοµένων του. Στο τριπλὀ σύστημα 
της Μπέντιξ που δοκιμάζεται στο ΑΕΤΙ/Ε-16 
(Πρόγραμμα Ἐνσωμάτωσης Προηγμένης Τεχνο- 
λογίας Καταδιωκτικών), κάθε υπολογιστής πε- 
ριέχει για ασφάλεια µια αναλογική κάρτα Κυκλω- 
µάτων, που επιτρέπει στον πιλότο να διατηρή- 
σει τον έλεγχο του αεροσκάφους κατά την 
ευθεία πτήση, µέχρι την κάθοδο και προσγείω- 
ση, ακόµα και σε πλήρη βλάβη και των τριών. 
κυρίων κυκλωμάτων. 

” Οπτικἁ νήµατα και ηλεκτρικἁ σἑρβο: 
Άλλο ἑνα βήμα στον τοµέα του ελέγχου πτήσης, 
θα εἶναι η χρησιμοποίηση οπτικών νημάτων για 
τη μεταβίβαση των εντολών και σημάτων. Σπου- 
δαιότατο πλεονέκτημά τους, εἶναι το ὁτι δεν 
Επηρεάζονται απὀ τους Πλεκτρομαγνητικούς 
παλμούς που δημιουργούν οι πυρηνικὲς εκρή- 
ξεις, σηµείο που ανησυχεί ιδιαίτερα τους δυτι- 
κοὺς στρατιωτικούς, γιατί οἱ παλμοί αυτοί µπο- 
ροῦν να νεκρώσουν τα ηλεκτρικά συστήµατα σε. 
τερᾶστιες εκτάσεις. Επίσης, µια ηλεκτρική δια- 
ταραχή σε µια πολυκάναλη οδό µεταφορᾶς Πλη- 
ροφοριών δεν µπορεί να μεταδοθεί απὀ το ἑνα 
κανάλι στο ἀλλο (τα πλεονεκτήματα της οπτικἡς, 
μετάδοσης πληροφοριών αναλύονται καλύτερα 
στο επόμενο κεφάλαιο) 

Το έτος 2000 ἴσως εμφανιστεί το πλήρως ηλε- 
κτρικἁ ελεγχόμενο αεροσκάφος, ὁπου ηλεκτρι- 
κοί σερβομηχανισμοἰ Θα αντικαταστήσουν τις 
λειπουργίες που εκτελούν σήµερα υδραυλικά, 
πνευματικά και μηχανικά συστήματα. Τη δυνατό: 
τητα αὐτὴ θα τη δώσει η ευρεία χρησιμοποίηση 
μαγνητών απὸ κράμα σαμαρίου-κοβαλτίου, που. 
ἔχουν Τη δεκαπλᾶσια ισχύ απὀ τους συνηθισµέ- 
νους, για το ἴδιο μέγεθος και χρησιμοποιούνται 
ἤδη για να κινούν τις επιφάνειες ελέγχου κα- 
τευθυνοµένων βλημάτων. Η αντικατάσταση 
ὅλων των σημερινών συστηµάτων απὀ ηλεκτρικά, 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΊΓΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


Το µελλοντικο σουηδικὀ μαχητικό 4Α9 39 Φήροη δείχνει 
το ὄρόμο που θα ακολουθήσουν οι περισσότεροι 
κατασκευαστὲς για να επιτύχουν καλύτερη αερο-. 
δυναμική και ευελιξία. Τα κάναρντς αρχίζουν και 
γίνονται Πλέον κάτι το συνηθισμένο, ενώ παράλληλα η. 
ὑπαρξὴ τους συνδυάζεται µε την εξάλειψη Των οὐραίων 
οριζὀντιων επιφανειών. 


θα έχει σαν αποτέλεσµα µεγάλη µειωση του βά- 
ρους, πης πολυπλοκότητας και του κόστους. 

Ο ηλεκτρονικός έλεγχος εἶναι ακόµη στα πρώτα. 
που βήματα. Αύριο όµως θα αποτελέσει τη 
σὐνδεση μεταξύ των βασικών στοιχείων του 
αεροσκάφους (αεροδυναμική, προώθηση, δοµῆ, 
πλήρωμα) ανοίγοντας νέους ορίζοντες στη 
λειτουργική του 


ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΑ 


Η ηλεκτρονική είναι η τελευταία µεγάλη οδός 
αλλαγής στο αεροπορικὀ κατεστημένο, αλλά 
κανείς δεν ξέρει μέχρι πού µπορεί να οδηγήσει 
Τα ηλεκτρονικἁ συστήματα ενός μαχητικού 
σχετίζονται εἶτε µε τον έλεγχο πτήσης, εἶτε µε 
τον όλεγχο πυρός (ραντάρ, βαλλιστικοί υπολογι-. 
στὲς τροχιών ανάσχεσης Κ.λπ.), την πλοήγηση, 
(αδρανειακά συστήµατα, ραδιοναυτιλία μεγάλων. 
αποστάσεων), τον εντοπισμὀ και αναγνώριση 
των στόχων (11:Τν, ΕΙΙΒ, λέιζερ, ραντάρ) ἡ την. 
παρουσίαση στοιχείων στον πιλότο. Τα συστῆµα- 
τα αυτὰ εξαρτώνται απὀ τους υπολογιστὲς τους 
και η διασύνδεσή τους µε εξελιγµένους ψηφια- 
κοὺς Η/Υ θα δώσει στο αυριανό μαχητικό κανό- 
τητες πολύ ανώτερες απὀ αυτές Των σηµερι- 
γών. 

Ἡ! Βασικά ηλεκτρονικά: τα ολοκληρωμένα 
κυκλώματα: Μετά την πρὠτη επανάσταση των 
τρανζίστορ καιτη δεύτερη των ολοκληρωμένων. 
Κυκλώμάτων, ἕνα τρίτο ἄλμα αναμένεται: τα 
ολοκληρωμένα κυκλώματα πολύ υψηλής ταχύ- 
τητας (ΝΗΒΙΟ). ᾿ΟΌσο μικρότερα γίνονται τα 
κυκλώματα, τόσο μικρότερες αποστάσεις έχει 
ἕνα σήμα να διατρέξει, Και επομένως τόσο 
µεγαλύτερη εἶναι η ταχύτητα του υπολογισμού. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ:ΓΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ 1885 


Σήµερα, για την κατασκευή των ολοκληρωμένων 
Κυκλωμάτων χρησιμοποιούνται τεχνικές που 
μοιάζουν µε φωτολιθογράφιση και "τυπώνουν». 
στην πλακέτα το κύκλωμα κατά στάδια. Οι δια- 
στάσεις των στοιχείων εἶναι της τάξης των ἃμι- 
κρών (εκατομμυριοστών του µέτροι) και η απαι- 
τούµενη ακρίβεια --0,8 μικρά. ΄Ἠδη, το ὀριοαυ- 
τὸ εἶναι πολύ κοντά στο µήκος κύματος του µπλε 
(9.4 μικρά), που είναι και ὁριο της ορατής ακτι- 
νοβολίας. Αν οι διαστάσεις των στοιχείων μικρύ- 
νουν κιἆλλο (στα 1,25 μικρά που προσπαθούν οι 
Αμερικανοί) η αντίστοιχη ακρίβεια 1030 (0,125 
μικρά) δεν θα μπορεί να επιτευχθεί µε συστήµα- 
τα ορατού φωτός, καθώς Θα παρεμβάλλονται 
φαινόμενα συμβολής. 

Πολύ περισσότερο δύσκολη θα εἶναι ῃ κατᾶστα- 
ση όταν το µἐγεθος των στοιχείων θα µειωθεί κι 
ἀλλο, στα 0,75-0,50 μικρά. Οι έρευνες σ᾿ 
αυτούς τους τοµείς εἶναι ιδιαίτερα σηµαντικὲς 
και οι εταιρίες τις κρατούν φυσικἀ μυστικές, 
αφού θα επιτρέψουν την κατασκευἠ κυκλωμά- 
των µε 2000 δισεκατομμύρια (2:10) λογικές 
πύλες ανά τετραγωνικὀ εκατοστὀ, ὅταν η 
σηµερινή τεχνολογία φθάνει μόλις τα 750-800: 
δισεκατομμύρια (7,3χ10’') καισε δεύτερη φάση. 
θα επιτρέψουν την κατασκευή 10.000 δισεκα- 
τομμυρίων (107) λογικών πυλών. Ένα ενδιαφέ- 
ρον σηµείο εἶναι ότιη σμίκρυνση αυτή τωνηλεκ- 
τρονικὠν εξαρτημάτων παρουσιάζει προβλήµα- 
τα καθαρά μηχανικά: οι συνδέσεις μεταξύ των. 
διαφόρων Κυκλωμάτων µικραϊνουν ὁλο και 
περισσότερο, σε σηµείο που να µην εἶναι ορατές 
µε γυμνό μάτι αλλᾶ να χρειάζονται ειδικά αυτό- 
µατα μηχανήματα μεγάλης ακρβείας γιανατις 
κατασκευάσουν. Επίσης, ἑνα ἀλλο πρόβλημα 
εἶναι αυτό της ευαισθησίας. Η πολυπλοκότητα 
και ακρίβεια των διεργασιών κατασκευής των 
ολοκληρωμένων κυκλωμάτων εἶναι τέτοια που, 
υπολογίζεται, µόνο ἑνα 1050 των κατασκευαζό- 
µενων εἶναι κατάλληλα για χρήση. Τα υπόλοιπα 
900, εἶναι άχρηστα λόγω κάποιας µικροβλάβης 
σε µία απὀ τις πολλές φάσεις κατασκευής 
Όσον αφορά τα ΨΗΦΙΟ οιπροβλέψεις εἰναιπολύ 


απαισιόδοξες: λιγότερο απὀ το 196 των κυκλω- 
µάτων θα περνά τον ποιοτικὀ έλεγχο, 

”. Ορίτοπίος: η οπτικἡ ηλεκτρονική: Τα ΟΠΊ:- 
κά συστήµατα ἐχουν ορισμένα µοναδικἀ πλεο- 
νεκτήµατα στον Τομέα της μετάδοσης αλλά και 
της επεξεργασίας, των πληροφοριών. Είναι ο 
µοναδικὸς τρόπος για μετάδοση σημάτων σε 
συχνότητα µεγαλύτερη απὀ 5 εκατομμύρια 
µπιτς το δευτερόλεπτο, ὁριο των σημερινών 
Πλεκτρικὠν συστηµάτων. Η υψηλή συχνότητα 
του φωτός (μέχρι 750Χ 10’: ΗΖή 750 εκατομμύ- 
ρια ΜΗΖ) προσφέρει ἑνα πολὺ µεγάλο πλάτος 
συχνοτήτων, χρησιµοποιἠσιµο για ταυτόχρονη 
μετάδοση καναλιών πληροφοριών σε πολλά 
κανάλια. Επίσης, το χρώμα του µπορεί να χρησι- 
µοποιηθεἰ για σήμανση των πληροφοριών που. 
απευθύνονται στα διάφορα συστήµατα (όπως. 
σήµερα το σύστημα πιυ]ήρίθχ επισηµαϊνει µε 
κωδικούς παλμούς τα σήματα, γία να αναγνωρι- 
σθούν και προσληφθούν απὀ Το σύστηµα για το 
οποίο προορίζονται). ΄Αλλες τεχνικὲς εφαρμὀ- 
σιµες στην οπτοηλεκτρονική εἶναι τα λέιζερ και 
οι ολογραφικὲς αποθηκεύσεις δεδοµένων. Σε 
διάφορα πειράµατα, φωτεινές δέσµες διοχο- 
τεύθηκαν µέσα απὀ διαφανή µέσα, εκτελώντας. 
μαθηματικές λειτουργίες µε αλλαγή συχνότη- 
τας (χρώματος) και ἕντασης. Οι λειτουργίες 
αυτὲς περιλάμβαναν πρόσθεση, αφαίρεση, απο- 
θήκευση σε µνήµη και εξαγωγἠ δεδοµένων. 
Όπως Φαίνεται, η οπτοηλεκτρονικἠ σε μερικές. 
δεκαετίες θα ανταγωνίζεται την κλασικἡ ηλε-- 
κτρονική. ΄Όμως, αυτό που ἐδωσε ώθηση στην. 
αρχική ἔρευνα στα οπτικά νήµατα ήταν Πιο απλό 
οι προβλεπόμενες τηλεφωνικές κ.λπ. γραμμές 
για το έτος 2000 και µετά θα κόστιζαν υπερβολι- 
κἁ αν κατασκευάζονταν απὀ χάλκινα σύρματα, 
ὅπως σήμερα. Από στρατιωτικής πλευράς, ἆλ- 
λος μεγάλος φόβος ήταν και εἶναι η επίδραση 
Πλεκτρομαγνητικών διαταραχών (κεραυνοί, πυ- 
ρηνικές εκρήδεις, εσωτερικές βλάβες) στα 
ηλεκτρικἀ Και ηλεκτρονικά συστήµατα των αε- 
ροσκαφών. 

Σημαντικότερο πρόβλημά τους η εξασθένιση 
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του σήματος που γίατις σημερινές ομτικὲς ἵνες 
Εἶναι 1-4 4Β ανά χιλιόμετρο, ενώ στόχος εἶναι η 
µείωσή της μέχρι τα 0,5 4Β ανά χιλιόμετρο. Η 
καθημερινή άνοδος της τεχνολογίας των. 
Ὁπτικών Ινών θα επιτρέψει σε λίγα χρόνια τη, 
χρήση τοὺς σε επιχειρησιακἁ αεροσκάφη ὅπως. 
το γαλλικό ΑΟΧ (βλ. καιάρθρογια Οπτικές Ίνες 
στην «Π» Νο: 24) 

5. Οι Ηλεκτρονικοί υπολογιστές και η αξιο- 
πιστία τους. Οἱ δυνατότητες της τελευταίας 
γενιάς των ηλεκτρονικών υπολογιστών εἶναι 
βέβαια κατά πολύ ανώτερες απὀ εκείνες των 
πρώτων υπολογιστών (µε θερµιονικες βαλβί- 
δες), κυρίως γιατί ἑγινε δυνατὸ στον ἴδιο χώρο 
να τοποθετηθούν 100.000 φορὲς περισσότερα 
λειπουργικάἀ στοιχεία. Παράλληλα αυξήθηκε και 
η. αξιοπιστία των εξαρτηµάτων/στοιχείων σε 
νάλογο βαθμὀ, µε αποτέλεσµα η αξιοπιστίατης 
συνολικής συσκευής να μείνει λίγο πολύ η ἴδια 
Ἡ αμερικανική ΌΑΒΡΑ (Υπηρεσία Προηγµενων 
Προγραμμάτων Αμυντικής ἜΕρευνας) θεωρεί 
τους σημερινούς υπολογιστές «σχετικά πρωτό- 
γονους» Άαι χρησιμοποιεί ὅρους οπως υπΟλογι- 
σμοί υπερταχύτητας και υπερυπολογιστές. 
Προβλέπει, σε µερικές δεκαετίες, υπολογιστές, 
ικανοὺς για συμβολικό λογισμό Και ταχύτητες 
υπολογισβὼν 1000 φορές μεγαλύτερες απὀ τις 
σημερινέξ. Μερικοί θα εφαρμοστούν σε αυτὸ- 
Νοµα συστήµατα ελέγχου βλημάτων ἡ υποβρυ- 
Χίων, δίνοντάς τους «σχεδόν ανθρώπινη» ικανό- 
τητα αἴσθησης, λογικής, σχεδιασμού καιπλοήγη- 
σης μέχρι να επιτευχθεί ο σκοπός της αποστο- 
λής τους. Άλλα θα συνεργάζονται µε τον 
άνθρωπο χειριστή, θα ανταποκρἰνονταισε απλες 
διαταγές µε Τη φωνή και θα χρησιμοποιούν το 
υψηλό επίπεδο νοημοσύνης τους για να µπορεί 
ο άνθρωπος να ασχολείται απερίσπαστα µε 
σχεδιασμὀ σε υψηλότερα επίπεδα. 

Τέτοια βόβαια εξάρτηση απὀ τους υπολογιστές. 
προύποθέτει µεγάλη αξιοπιστία. Στόχος της 
γεας γενιάς των στρατιωτικών υπολογιστών 
Εἰναί να υπάρχει πιθανότητα βλάβης 1:10’ για 
κάθε 10 ώρες λειτουργίας. (Λέγοντας βλάβη, 
εννοείται γεγονός που µπορεί να οδηγήσει σε 
θανατηφόρο δυστύχημα) Ὑπάρχει όμως το 
πρόβλημα της αξιολόγησης της αξιοπιστίας, το. 
οποίο ελπίζεται να λυθεί µε το ΑΙΒΙΑ8, που θα. 
λειτουργήσει απὀ το 1984. Πρόκειται για ἑνα 
σύστημα υπολογιστὠν που δημιουργούν ἕνα 
ηλεκτρονικό ομοίωμα του αεροσκἀφους/συστη- 
µάτων/περιβάλλοντος και μελετούν Τη λειτουρ- 
Υία των συσκευών. Αξίζει να σημειωθεί ὁτιγιανα 
πετύχει Το σκοπὀ του, το σύστημα ελέγχου θα 
πρέπει να λειτουργεί 1000 φορές ταχύτερα απὀ 
το Ελεγχόμενο σύστημα. 

Επειδή Τα µισά σφἀλµατα/βλάβες των σύγχρο- 
νων ψηφιακών συστηµάτων οφείλονται στον 
προγραμματισμό, µπορεί το σφάλμα να είναι 
λανθάνον και να εμφανιστεί µόνο µία φορά, µετά 
απὀ πολλά Χρόνια, µε καταστροφικά αποτολέ- 
σµατα. Η σηµερινή τακτική της χρησιμοποίησης 
όσο το δυνατόν απλούστερων ὑπολογιστών δε 
θα µπορεί να εφαρμοσθεί στα αυριανά συστήµα- 
τα που θα περιλαμβάνουν έλεγχο πτήσης, πλοή- 
γηση, παρουσίαση στοιχείων κ.λπ. Γι΄ αυτό, µια 
από τις πρὠτες αποστολές του ΑΙβΙ ΑΒ θα εἶναι 
η ἐρεύνα του επιλεγόµενου ανεκτικού-σφαλμά- 
των υπολογιστή. ΄Ηδη το ΜΙΤ, το Πανεπιστήµιο 
του Στάνφορντ, η Μπέντιξ και η Κόλινς ασχο- 
λούνται µε την εξέλιξη αυτών των συσκευών. 
που ονομάζουν Πολυ-Επεξεργαστή Ανεκτικὀ 
Σφαλμάτων (ΕΤΜΡ) και Προγραμµατική Επαὺ- 
Έηση Ανοχής Σφαλμαάτων (5ΙΕΤ). Η βάση της 
Ιδέας εἶναι ότι οἱ λειτουργίες ελέγχου πτήσης, 
πλοήγησης, διακανονισμού πτήσης και παρου- 
σίασης πληροφοριων έχουν ανατεθεῖ σε 
ξεχωριστούς επ ξεργασγες και τράπεζες µνή- 
µης, διασυνδεδεµενους πληρως μεταξύτους, κι 
ὀχι µε το σημερινό πολλαπλὀ σύστηµα (πιυή- 
Ρίεκ Ξ πολύπλεξη). Αν κάποιο µέρος του συστῆ- 
µατος πάθει βλάβη, το υπόλοιπο σύστηµα 
επισημαίνει και αξιολογεί αυτόματα το σφάλμα 
και αναδιαρθρώνεται, έτσι ὥστε να μπορεί να 
συνεχίσει όλες ἡ τις πιο αναγκαῖες λειτουργίες. 


το ΚΟΚΠΙΤ 


Το κὀκπιτ είναι το σηµείο όπου αλληλεπιδρούν. 
ἄνθρωπος και µηχανή, Εδώ φθάνουν οι πληρο- 
Φορίες απὀ τους αισθητήρες και απὀ εδώ ξεκι- 
γούν οι διαταγές προς τα διάφορα συστήµατα 
και υποσυστήματα του αεροσκάφους. Από την 


26 


παχύτητα µε την οποία θα κατανοηθούν οι πλη- 
ροφορίες απὀ τον πιλότο (συνάρτηση του 
τρόπου παρουσίασης) καιθα δοθούν οι κατάλλη- 
λες διαταγὲς (συνάρτηση της εργονοµικής σχε- 
δίασης των χειριστηρίων) εξαρτάται η επιβίωση 
του πιλότου καιη επιτυχίατης αποστολἠς. Εκτός 
από αυτό, το κὀκπιθαπρέπεινα προστατεύειτο 
πλήρωμα απὀ τις συνθήκες της πτήσης και τον 
Εχθρὀ και να παρέχει την καλύτερη δυνατή 
ορατότητα, 

” Τα ηλεκτρονικά στο κόκπιτ: Αρχίζοντας, 
απὀ την παρουσίαση των πληροφοριών πρέπει 
να σημειωθεί ὅτι χωρίζονται σε δύο κατηγορίες: 
οι απαραίτητες για Τη μάχη καιτην προσγείωση/ 
απογείωση και οἱ δευτερεύουσες που αφορούν 
τους κινητήρες, καύσιμα, υποσυστήματα κ.λπ. 
Τα τελευταία χρόνια έχουν γίνει σοβαρές προ- 
σπάθειες για µεῖωσῃ του φόρτου εργασίας τοι! 
πιλότου, ελαττώνοντας την ποσότητα των 
ἀχρηστων πληροφοριών που δέχεται. Η τάση 
αντικατάστασης των κλασικών οργάνων απὀ 
οθόνες παρουσίασης στοιχείων καταλαμβάνει 
συνεχώς ἔδαφος. Για καλύτερη κατανόηση, η 
πληροφορία θα αποδίδεται σε γραφική µορφή, ἡ 
σαν κλίµακα µε βέλος, ἡ έγχρωμες στήλες θα 
τονίζουν τα κρίσιµα στοιχεία. Επίσης, στις 
οθόνες θα μπορούν να παρουσιάζονται στοιχεία 
από Τη µνήµη του κεντρικού υπολογιστή, ὅπως, 
π.χ. λίστες ελέγχου, χάρτες, πίνακες ρᾳδιοσυ- 
χνοτήτων, πληροφορίες διαδικασιὼν πτήσῃς/ 
προσγείωσης κ.λπ. Το ΗΙὈ ήδη παρέχει ἑνα 
πλήθος πληροφοριών σχετικές µε την πλοήγηση. 
(κατεύθυνση, γραµµή ορίζοντα, ταχύτητα εδά- 
φους, υψόμετρο κ.ά.) ἡ τη μάχη (απόσταση - 
διεύθυνση στόχου, Πλαίσια χρήσης οπλισμού, 
ταχύτητες, σταυρονήµατα, γωνία προσβολης, 
κ.ά.) γι΄ αυτὀ και. φυσικά, το οπτικὀ του πεδίο 
συνεχώς αυξάνεται. Επίσης η αντικατάσταση. 
του καθοδικού σωλήνα, στον οποίο σχηµατίζο- 
νται οι προβαλλόμενες εικόνες, µε στρώμα 
υγρών κρυστάλλων θα δώσει φωτεινότερα χρώ- 
µατα. Πιο φωτεινά θα είναι επίσης τα ΗΩΌ µετη 
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Ἠδη, όμως, στο ΑΕΤΙ/Ε-Ί6 δοκιμάζεται ο αντα- 
γωνιστής του ΗΙ)Ό, το σκὀπευτρο στο κράνος. 
Ένα µέρος των λειτουργιών του ΗΙ/Ό θα µετα- 
φερθεί στο κράνος (π.χ. σταυρόνηµα, πλαίσια 
χρήσης όπλων κ.ά.) και, ἴσως, στο μέλλον και οι 
υπόλοιπες. Ένας ἄλλος σημαντικός τοµέαςτης, 
Πλεκτρονικής στα κόκπιτ εἶναι οἱ χειρισμοί µε 
φωνή. Ηδη δοκιμάζονταιτέτοια συστήµαταπου 
αναγνωρίζουν τη φωνή του χειριστή. Ο υπολογι- 
στής διαλέγει απὀ τη µνήµη Του το σήµα που 
ταιριάζει περισσότερο στο σήμα εισόδου και 
Εκτελεί µια σειρά ενεργειών που συνδέονται µε 
το σήμα αυτό. Ο χειριστής πρέπει να εφοδιάσει 
τον υπολογιστή µε ἑνα ευρύ δείγμα της φωνής 
του, ὥστε να µπορεί να αναγνωρισθεί καινα μιλά 
µια-μια λέξη για να εἶναι δυνατὸς ο διαχωρισμός. 
μεταξύ των λέξεων, ακόµα και ὅταν η φωνη ᾱ- 
κούγεται αλλοιωμένη ἡ ανακατεµένη µε θορύ- 
βους. Υπάρχουν βέβαια πιο εξελιγµένες συ- 
σκευές, που δεν έχουν αυτά τα μειονεκτήματα, 
αλλά για την ώρα εἶναι ακόµη βαριές καιακριβές. 
Όσον αφορά τη «συνομιλία» μεταξύ χειριστή και 
αεροσκάφους, κι αυτή εἶναι δυνατή χάρη στη 
σύνθεση φωνῆς. Ο υπολογιστής µπορεί να πα- 
ράγει ἤχους, µε βάση αποθηκευμένες Πληρο- 
φορίες (για φθόγγους ή και ολόκληρες λέξεις) 
στη µνήµη του. Χρησιμότατη θα αποδειχθεί η; 
σύνθεση φωνής για την επισήμανση κινδύνων 
καιανωμαλιών, καιΐσως αργότερα, δίνεικαιοδη- 
γίες για την αντιμετώπισή τοι 
”. Εργονομία και προστασία: Ηεργονομία των 
χειριστηρίων έχει φυσικἀ επηρεασθεί απὀ τις. 
δυνατότητες ελιγμών των αεροσκαφών. Οἱ 
µεγάλες επιταχύνσεις που αναπτύσσονται κἄ- 
γούν επιτακτική την ανάγκη τοποθέτησης τῶν 
χειριστηρίων στα πλάγια, ώστε ο πιλότος να 
μπορεῖ να ξεκουρᾶζει τα χέρια του. Το πρὠτο 
τέτοιο χειριστήριο ἦταν του Ε-16, αλλά απὀτότε 
έχουν γίνει σημαντικές πρόοδοι καιτα σημερινά 
χειριστήρια δίνουν αἴσθηση της ανταπόκρισης. 
των πηδαλίων, Μελετώνται βέβαια και ἀλλα είδη. 
μοχλών χειρισμού, που περιορίζουν την κίνηση. 
μόνο στην παλάμη ἡ τα δάκτυλα. Οι νέοι όμως 
τρόποι πτήσης, µε τους έξι βαθμούς ελευθε- 
ρίας απαιτούν νέα χειριστήρια καιτρόπους χειρι- 
σμοῦ. Για παράδειγµα, οι µανέτες ισχύος ὄεν θα 
καθορίζουν πια την Ισχύ των κινητήρων αλλάτην 
ταχύτητα του αεροσκάφους, συνδυάζοντας ώση. 
και διαµόρφωση οπισθέλκουσας. Η νεα φιλοσο- 
φία συγκεντρώνει τα πιο απαραίτητα χειριστήρια 


στις µανετες καιτη λαβή του χειριστηρίου ὥστε 
να μπορούν να χρησιμοποιηθούν γρήγορα, ακό-- 
µη και σε θλιγμούς των 8 ϱ. 

Ἡ προστασία που παρέχει το πιλοτήριο συνίστα- 
ται στη θωράκισή του, στην καλύπτρα και κυρίως, 
στο εκτινασσόµενο κάθισµα και την προστασία 
από την επιτάχυνση. Τα πολλά ϱ ἐχουν σοβαρά 
αποτελέσµατα στη φυσιολογία του ανθρώπου, 
καθώς η καρδιά δυσκολεύεται να στείλει αἷμα. 
προς τα πάνω, στον εγκέφαλο. Χάρη στις 
στολὲς αντι-ϱ͵ ένας πιλότος µπορεί να αντέξει 
µέχρι 7-7,5 9 πριν εμφανιστούν συμπτώματα 
6ρασης, σήραγγας, σκοτοδίνης και λιποθυμίας. 
(βλέπε και «Π» Νο. 81, «Η Φυσιολογία της Πτή- 
σης»). 

Μοναδικός εφαρμόσιµος τρόπος γιατην αύξηση, 
της αντοχής εἶναι η κλίση του καθἰσµατος προς. 
τα πίσω, ἔτσι ὡστε η καρδιά να ἐλθει πιο κοντά 
στον εγκέφαλο (πειράµατα µε ξαπλωτοὺς 
πιλότους στη δεκαετία του 50 εἶχαν καλύτερα 
αποτελέσµατα αλλά η ορατότητα ήταν µηδαµι- 
γή, Το Ε-Ί6, µε κλίση καθίσµατος 30’ απὀ την 
κατακόρυφο και ψηλότερα τοποθετημένα ποδω- 
στήρια μπορεί να εκτελεί ελιγμούς μέχρι 9 ϱ. 
Σχέδια για χρήση αεροσάκων πίσω απὀ την πλά- 
τη του πιλότου ἡ αρθρωτά καθἰσµατα έχουν µε- 
λετηθεί αλλά παρουσιάζονται προβλήματα στην 
εκτίναξη. Μια κλίση 77- θα αυξήσει την αντοχή 
του πιλότου κατά 2,5 ᾳ και κλίση 85’ κατά 3,5 8 
περισσότερο, αλλά τότε η ορατότητα μικραϊνει 
επικίνδυνα, όπως και ο διαθέσιµος χώρος για 
ὄργανα ελέγχου, 

Το Εκτινασσόµενο κάθισμα χρησιμοποιεί εκρη- 
κτικἀ φυσίγγια (και µερικές φορές πυραυλοκι- 
νητήρα) για γρήγορη απομάκρυνση απὀ το αΕρο- 
σκάφος και ξεδίπλωµα του αλεξιπτώτου. Οἱ 
τοµείς ὁπου αναμένονται πρὀοδοι εἶναι οι δυνα- 
τότητες εκτίναξης σε πολύ υψηλές ταχύτητες, 
και πολύ χαμηλά ὕψη σε συνδυασμό µε 
µεγάλους βαθμούς πρὀνευσης και κλίσης. Για 
το πρὠτο, η Μπόινγκ έχει κάνει αεροδυναµικές. 
μελέτες για καθίσµατα µε ασπίδες προστασίας, 
διαχωριστες ροής και σταθεροποιητικὲς ουρές. 
Για το δεύτερο, ένας πυραυλοκινητήρας κατευ- 
θυνόµενης ώσης που μελετάται ἴσως εἶναι η 
απάντηση. (Βλέπε «ΠΠ» Νο 82, σελ. 30) 


ΕΠΙΛΟΓΟΣ . 


Μια αναφορά σε μελλοντικά γεγονότα, γίνεται 
όλο και πιο ασαφής ὁσο πιο µακριά απὀ το 
σήµερα βρίσκεται. Πολλά σχέδια, ιδέες, Φιλο- 
σοφίες κατασκευής και τρόποι σκέψης, που 
σήµερα εἶναι ακόµη απλώς θεωρίες, θα εἶναι 
πραγματικότητα σε µία δεκαετία. Μπορεί κανείς, 
να προβλέψει λίγο-πολύ τις προόδους μέχρι το 
2000, αλλά µετά απὀ το σηµείο αυτό υπάρχουν 
μόνο αοριστίες 

Οι ἴδιες αοριστίες ισχύουν όταν επιχειρείται µια 
εξέταση της Τεχνολογίας του σοβιετικού µπλοκ. 
Οι πληροφορίες είναι τόσο λίγες, που µόνο υπο- 
Θέσεις μπορούν να γίνουν. Πάντως, εἶναι σἰγου- 
ρο ὅτι την τελευταία δεκαετία έχουν γίνει στη 
Σοβιετική ΄ Ένωση μεγάλοι πρὀοδοι, Ιδίως στα 
Πλεκτρονικἁ, αλλά και στα υποσυστήµατα Και 
την αεροδυναμική 

Αν και το ποιοτικὀ χάσμα δεν Είναι πια Τ9σο 
µεγάλο και ο εξοπλισμός έχει βελτιωθεί κατά 
πολύ, δύο εἶναι τα μεγαλύτερα επιτεύγματα των 
Ανατολικών: Η διατήρηση του χαμηλού κόστους 
(συνάρτηση και των µεγάλων αριθμών παραγω- 
γής) και η τυποποίηση Του στρατιωτικού υλικού 
ο6 όλες τις χώρες του συνασπισμού, πράγματα 
ἂγνωστα για τους Δυτικούς. 

Τοθέµα της οὕγχρονης Τεχνολογἰας φυσικά δεν 
έκλεισε. Κάθε µία απὀ τις επιμέροὺς ενότητες 
που µας απασχόλησαν θα μπορούσε να αναπτυ- 
χθεί σε ξεχωριστό άρθρο. Η επισκόπηση αυτή 
ἠταν απλώς ενδεικτική και Θ᾽ ακολουθήσουν 
πολλά διεξοδικἁ άρθρα για διάφορα απὀ τα 
επιµέρους θέµατα. Το μέλλον του μαχητικού 
αεροσκάφους ἴσως αποδειχθεί πολύ πιο ενδια- 
φέρον απ᾿ ό,τι περιμένουμε ἡ μπορούμε να 
φανταστούμε σήµερα ὁ 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ. 

ΜΙ:ΤΕΟΗ 6/88, 5. 7/82 ο ΕΙΡ 17/9/83, 9/5/81, 
18/5/83, 16/7/83, 27/9/82, 26/9/81. 6/2/82. 27/11/82. 
15/1/88, 20/5/82. 23/5/81, 18/2/82, 11/6/83 9 ΑνΙα- 
Ἡοπ ἨΝθοΚ ἂν 8ρ856 Τθσμποίσαγ 11/8/83, 2/11/819 
Ναιο΄5 θἰχίθοῃ Ναίοης 4/5/83 9 Ιπίοταν]α 8/88, 8/88, 
» Ανίαϊομ απά ΜαήΠΕ, 5/80, 4/79, 12/78, 6/78 9 Αἰ; 
ΙπΙθγηβίοπα! 4/88. 
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ὅτην Ἐλλαδα υπαρχουν 
1.000.000 αδειες 
οδήγησης, 
αλλα µονο λιγες χιλιαδες 
πραγµατικοι οδηγοι 


᾽Απαλλαγείτε ἀπὸ τοὺς κινδύνους 
πού φέρνει ἡ άγνοια. 

Γνωρίστε τὸν τρόπο λειτουργίας 
τού αὐτοκινήτου σας. 

Μάθετε νά τὸ ὀδηγείτε, ἀντὶ αὐτὸ νά 
σάς ὁδηγεί στὸ ἀτύχημα. 

Διαθάστε τὸ 


ΟΔΗΓΩΝΤΑΣ τὸ θιθλἰο 


τού Πραγματικού Οδηγού. 
Γραμμὲνο ἀπό τὸν ΚΩΣΤΑ ΚΑΒΑΘΑ 

τὸ θιθλἰο αὐτὸ έχει γίνει ὁ 

ἀχώριστος σύντροφος τού 

ὐὑπεύθυνου ὁδηγούῦ. τούὺ ἀνθρώπου 

πού δὲν ἀρκείται στὶς «ἐξηγήσεις» 

τών «ἁρμοδίων» γιὰ τά τροχαία 

ἀτυχήματα καὶ δὲν πιστεύει ὁτι γιὰ όλα 
ὑπεύθυνος εἶναι ὁ... Μολόχτής ᾿Ασφάλτου. 


ΟΔΗΓΩΝ ΤΑΣ τού ΚΩΣΤΑ ΚΑΒΑΘΑ 


Μερικά ἁπ᾿τά κεφάλαια: Προσφυση Φ Υπερστροφή - Υποστροφη 8 Το κρατηµα του δρόµου Φ Συγκροτηµα Συµπλεκτη- Κιθω- 
τιου Ταχυτητων 8 Το Διαφορικο Φ Τα Δισκοφρενα Φ ΓΠροθληµατα των Φρενων Φ Το προσθιο οὐοτημο Φ Η Άναρτηση Φ Αμορτισέρ 
9 Οιδυναµεις που επιδρουν ΌΤις ὄτροφες Φ Οἱ αναρτησεις σηµερα Φ Ρά6δοιστρεεως Φ Μακ Φερσον 9 Τι πρεπει νά προσέχετε 


στα ραντιαλθ Ο κινητηρας Φ Ο διχρονος κινητηραςφ Ὁ 


τεῖραχρονος κινητήρας Φ Ηιύξη Φ Η λιπανση Φ Το συστηµα ανάφλεξης 


9 Μορφή και αεροδυναµικη Φ Βλάθες στο σύστηµα λίπανσης Φ Βλάθες τροφοδοσιας - ώαμςΕλοτος συστηµατος αναφλεξης 


Θα ΤΟ ΒΡΕΙΤΕ ΣΤΑ ΓΡΑΦΕΙΑ ΜΑΣ Η ΣΤΑ ΠΑΡΑΚΑΤΩ ΒΙΒΛΙΟΠΩΛΕΙΑ 


Ἀθηνα 


--ΑΡΙΣΤΟΤΕΛΗΣΠανεπιστημἰου 34 .Βαμθάκα Κ. Σονταρθζα5  Βασιλόπου- 


Πειραιας 
µαντάκης Α. Ἁγ. Κων/νου 11 -Κουθαρόκης ἅ 


Άος |. Βασ. Ὄλγας 90 - Γεωργιάδης ᾱ. Πρίτζης Ε. Δαθόκη 69 Καλλιθέα. Σία Ἅγ. Κων/νου α -.Ν. Μακρυγιάννης Πλ. Κοραή -Σ. 
Δημακαράκος Πατησίων 32 Δωδώνη Ασκληπιοῦ3 ἘλευθερουδόκηςΓ.Κ. Παπαδημητρίου Κολοκοτρώνη 92 Γ. Μαυρογιώργης 
Νίκης 4 . Κουζούρη - Λογοθέτη Ακαδημίας 57 Κακουλίδης Κ. Πανεπιστη- Σωτήρος 19  ΚαλούδηςΓ. Φίλωνος. 

μίου 29-29 . Καρδαμίταα |. Ἱπποκράτους 8 -Καταίκου Ε. Πραίνου2 ΄ ΒΟΛΟΣ 

Κάτσικας Εὐθ. Πρατίνου 4, Παγκράτι -.Κολλάρος |.Δ. Σόλωνος 80 Κρόνου --Α. Παυλόπουλος Ἰάσωνος 119 -.Κ. Παρασκευόπου- 
Βερανζἐρου48 ΄ Μαρκολέφα ΑφοίΠατησων6 Μαρκολέφαςθ. Πατησίων λος Ἰόσωνος 56. 


20. Μητροπούλου Ἕλλη Γ΄ Σεπτεμ. 
ον Μακ ηα μας 
γάκος Πανεπιστημίου καὶ 


ο ο ο κο 
Πασαδοίος! -Παταμι. 
ο προμηθοὺς Σγοδίου οἱ 


-. Καραμπέτσας Δ. Ἐγνατίας 18 . Κοτζιά Μ. Τοιµισκὴ 
Τβ Μόλχο Τσιμισκή 10. 


λης Ἐμ. Μπενάκη 57 - Σιδέρης. στοδίουσὰ «πουδαστήςστουριώρασς -ᾱ. ολ. 

Θεοχαρίδης Ἱπποκράτους 8 - Π. Μιχαλάς Σταδίου 48 (8ος όροφος) - 

λός Σοφοκλέους 4 . Γρηγορόπουλος |. Σόλωνος 94 - Καρέλης Μιχ. μ.. 
Φιλιππόπουλος Πε 


Ἀριστοτέλους δὰ -Ι Λυμπέρης Αχαρνών 142... 
-«Βασιλείόυ |. Ἱπποκράτους 15. 


ΙΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΙ 


ΡΙΑ 


ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ 
ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗΣ 


ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΩΝΤΑΣ ΤΗΝ ΑΛΜΑΤΩΔΗ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗΣ ΤΕΧΝΟΛΟ- 


ΓΙΑΣ, ΤΕΙΝΕΙ ΚΑΝΕΙΣ ΝΑ ΠΑΡΑΒΛΕΨΕΙΤΙΣ ΠΡΟΟΔΟΥΣ ΠΟΥ ΕΧΟΥΝ ΣΗΜΕΙΩΘΕΙΣ᾽ 


ΕΝΑ ΣΗΜΑΝΤΙΚΟ ΚΑΙ ΚΡΙΣΙΜΟ ΤΜΗΜΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΧΕΙΡΙΣΤΩΝ ΚΑΙ ΕΠΙΒΑ- 


ΤΩΝ: ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΕ ΤΟ ΟΠΟΙΟ ΤΟ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΣ ΕΡΧΕΤΑΙ Σ᾽ ΕΠΑΦΗ ΜΕ ΤΟ 


ΕΔΑΦΟΣ ΚΑΙ ΠΟΥ ΛΕΙΤΟΥΡΓΕΙ ΚΑΤΩ ΑΠΟ ΕΞΑΙΡΕΤΙΚΑ ΔΥΣΜΕΝΕΙΣ ΣΥΝΘΗΚΕΣ. 


νονται καθώς τα ελαστικἁ ενός σὐγ- 

χρονου επιβατικού ερχονται σε επαφή 
µε το διάδρομο, είναι φυσικό να αναρωτηθεί 
κανείς πως Τα ελαστικά αυτά αντέχουν σε 
τόσο µεγάλα φορτία. 
Ἆς πάρουμε για παράδειγµα το Μπόινγκ 747 
που προσγειώνεται µε ταχύτητα 240 χλμ./ὠ- 
ρα και βάρος 250 τόννων σε ἕνα διάδρομο 
μήκους λίγο περισσότερο απὀ ἑνα μίλι, Η 
τρομακτική ορµή του εξουδετερώνεται µε 
την αναστροφἠ της ώσης των κινητήρωντου, 
την καταστροφή της άνωσης και τελικά µε 
την πέδηση των τροχών. Το βάρος των 250 
τόννων κατανέμεται στα ελαστικά των 16 
τροχών του κύριου συστήµατος προσγείω- 
σης. Αυτό σηµαίνει ότι κάθε ελαστικό κατα- 
πογείται απὀ µια δύναμη 15/6 περίπου τόὀν- 
νων, Αν τώρα ἑνα ελαστικὸ αστοχήσει, π.Χ. 
στην κρἰσιµη φάση της απογείωσης, τότε θα 
αστοχήσουν και τα υπόλοιπα λόγω Του πρὀ- 
σθετου βάρους που θα κληθούν να σηκώ- 
σουν. Καταλαβαίνουµε λοιπόν, το σηµαντικὀ 
ρόλο, που παίζει το σύστηµα προσγείωσης 
στο σύστημα που λέγεται αεροσκάφος. Στο 
τόλος της διαδροµής µιας συνηθισµένης 
προσγείωσης η θερµοκρασία των φρένων 
φτάνει τους 300-40000. Τα ελαστικά, που 


Β λέποντας τα σύννεφα καπνούπου σηκώ- 


Σκίτσο του συστήµατος προογείωσης του Έρμπας ΑΦ10. 
Ἀριστερᾶ το ριναῖο σκέλος, στο μέσον το κύριο οὐστημα και 
δεξιά επίσης Το κύριο συστηµα ὅπως φαΐνεται από μπροστά. 
Κάθε κύριο σύστημα διαθέτει τέσσερις τροχούς ενω ολοι οἱ 
τροχοί του αεροσκάφους εἶναι δέκα. 


που Φώτη Δημητρόπουλου 


εἶναι ήδη αρκετά ζεστά απὀ την προσγείωση 
Θα καταπονηθούν στη συνέχεια απὀ το ρεύ- 
μα θερµότητας που απομακρύνεται για να 
Ψυχθούν τα φρένα. Η θερµοκρασία ενός, 
ελαστικού φτάνει τους 12050, που δεν απὲ- 
χει πολύ απὀ τους 14000 ποὺ εἶναι το ὁριο 
αντοχής ενός κυλιόµενου ελαστικού. 

Αν και φαίνεται αρκετά παράξενο στον πολύ 
κόσµο, η φάση της απογείωσης εἶναι αυτή 
που καταπονεί περισσότερο τα ελαστικά (και 
τα φρένα στην περίπτωση της µαταίωσηςτης 
απογείωσης). Αυτό συμβαίνει γιατί τότε το 
αεροσκάφος έχει το μέγιστο βάρος και η 
επιτάχυνση για την απογείωση γίνεται αφού 
έχει προηγηθεί τροχοδρόµηση σε μήκος. 
τριών τουλάχιστον μιλίων. Επίσης στη διάρ- 
κεια αυτής της επιτάχυνσης καὶ μέχρι την 
ταχύτητα περιστροφής το φορτίο του ουστή- 
µατος προσγείωσης δεν ανακουφίζεται απὀ 
τις πτέρυγες καθώς η ταχύτητατου αεροσκά- 
φους αυξάνει. Η τακτική αυτή συναντάται 
στα σύγχρονα επιβατικά γιατί η οπισθέλκου- 
σαπου δημιουργείται απὀ την άνωση πρέπει 
να κρατηθεί στα ελάχιστα δυνατά επίπεδα, 
προκειµένου να μειωθεί το µήκος του απαι- 
τούµενου διαδρόµου 


ΤΑ ΕΛΑΣΤΙΚΑ. 


Τα σύγχρονα ελαστικἀ χρησιμοποιούνται κά- 
τω απὀ ελεγχόμενα αντίξοες συνθήκες. Αυ- 
τό σηµαϊνει ότιτα ὁρια αντοχἠς δεν απέχουν 
πολύ απὀ τα συνηθισμένα επίπεδα λειτουρ- 
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γίας. Αν τροχοδροµήσουµε ένα φορτωμένο. 
747 µε ταχύτητα 30 κόμβων (55 χ.αω) σε 
απὀσταση 18 μιλίων, όλα τα ελαστικάτου συ- 
στήµατος προσγείωσης θα αστοχἠσουν. Αυ- 
τὸ θα συμβεί γιατἰ η θερµοκρασία του µείγ- 
µατος του ελαστικοῦ, ενός πολὺ κακού αγω-- 
γού της θερµότητας, αὐξάγεν µε υψηλό 
ρυθμὸ καθώς το ελαστικὸ κάμπτεται περι- 
στρεφόμενο. 

Οι περισσσότερες αστοχίες συμβαίνουν 
όταν το αεροσκάφος αρχίσει ναπεριστρἑφε- 
ται για να απογειωθεί, ἡ λίγο πριν. Οι δυνά- 
μεις «» που αναπτύσσονται τότε στα ελα- 
στικά είναι της τάξης των 2000 (/. Στις αστο- 
χίες αυτές συνήθως αποκολλάται Το επἰ- 
στρωµα (περιφερειακῆ στεφάνη) ενός ἡ πε- 
ρισσοτέρων ελαστικών ἡ ακόµη γίνεται και 
ἐκρηξη του ἡ των ελαστικών και δεν εἶναι 
λίγες οι περιπτώσεις, που ο χειριστής δεν. 
αντιλαμβάνεται τίποτε µέχρι την επόμενη 
προσγείωση, οπότε θα αρχίσουν να αστοχούν. 
καιτα υπόλοιπα ελαστικἁ λόγω του πρὀσθε- 
του βάρους. Αρκετά τέτοια ἡ παρόμοια ατυ- 
χήµατα ἑκαναν επιτακτικἠ την ανάγκη της 
προσεκτικής παρακολούθησης των 8λαστι- 
κὠν σ᾿ όλη τη διάρκεια της χρήσης τους, Το 
μέγεθος, που ενδιαφέρει πρωταρχικά, εἰναιη. 
πίεση των ελαστικών που χρησιμεύει και σαν. 
κριτήριο καταλληλότητας, Για παράδειγµα, 
πτώση της πίεσης κατὰ 2090 απὀ το κανονικό 
κάνει εξαιρετικά αμφίβολη την αντοχἡ του 
ελαστικού στην επόμενη απογείωση. Σήµερα 
µε τους φορείς των πολλαπλών τροχών του 
συστήµατος προσγείωσης ο έλεγχος γίνεται 
πιο δύσκολος και βέβαια η εποχή, που ο 
έλεγχος γινόταν µε µια... κλοτσιά ἑχει περά. 
σει εδώ και πάρα πολύ καιρὀ. Για τη διευκὀ- 
λυνση των τεχνικών που υποστηρίζουν τα 
αεροσκάφη, οι κατασκευαστές ελαστικών 
κατασκεύασαν όργανα µέτρησης της πίεσης 
που διαβάζονται εὐκολα και αποτελούν ανα- 
πόσπαστο µέρος κάθε τροχού. Μια άλλη λύ- 
ση εἶναι η απεικόνιση της πίεσης των ελαστι- 
κὠν απευθείας στο χειριστή του αεροσκἀ- 
Φφους µέσω των οθονὠν του κὀκπιτ. 

Αυτό που Φθείρει τα ελαστικἁ και φυσικά 
πρέπει να αποφεύγεται απὀ τους χειριστὲς 
εἶναι οι απότομες στροφὲς στο ἐδαφος καιη 
απὀτομη πέδηση. Για να αποφύγουν φθορές 
απὀ τις στροφἑς οι κατασκευαστές του συ- 
στήµατος προσγείωσης του 747 αναγκάστη- 
καν να δώσουν ἑνα μικρὀ περιθώριο περι- 
στροφής στα δύο εσωτερικά σκέλη του κύ- 
ριου συστήµατος προσγείωσης. Σύµφωνα µε 
την Γκουντγίαρ, προσεκτικἠ χρήση των ελα- 
στικών µπορεί να σηµαίνει μέχρι και 5096 αὐ- 
ξηση του αριθμού των προσγειώσεων. 
Ένα ἀλλο θέµα σχετικο µε τα ελαστικά εἰναιη. 
αναγόµωση. Οι γνώμες διίστανται µε αποτέ- 
λεσμα να υπάρχουν εταιρἰες που χρησιµο- 
ποιούν µόνον καινούρια ελαστικά (Σαούντια) 
αλλά και εταιρίες που αναγομώνουν τα ελα- 


Ό τροχός ενός Μηόινγκ 757 σε τομή. Στο κέντρο του διακρἰ- 
γεται Το «οάντουιτο» που σχηματίζουν οἱ στάτορες και οἱ 
ρότορες απὀ ἄνθρακα. Δύο ρότορες βρίσκονται Τοποῦοτη- 
μένοι ανά ἑνας ανάµεσα ος Τρεις στᾶτορες, Οἱ ρότορες. 
εἰναιουνδεδεμένοι µε τον τροχό καιπεριστρεφονται µαζί. 

αυτόν. Θι οτάτορες μένουν σταθεροί στο εοωτερικὀ του 
Ἱροχοῦ, συνδεδεμένοι µε τον άξονα περιστροφής του. 
Ενεργοποιούνται μόνο κατά την πέδηση, οπότε πιἐέονται 
από το δαχτυλίδι πίεσης (αριστερά) και σφἰγγουν τους Ρότο- 
ῤες, ακινητοποιώντας ἑτσιτον Τροχο. Το σύστηµα εἰναιαπλο 
καιαποδοτικὀ, µε τη διαφορᾶ ὀτι αναπτύσσεται µεγάλη θερ- 
μοκρασία που µπορεί να λιώσει Τα μέταλλα που τρίβονται 
μεταξύ τους. Με τα φρένα ἄνθρακα ο κίνδυνος αυτός ἔχει 
σχεδόν εξαλειφθεί 
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στικἁ τους μέχρι και 10 (!) φορὲς πριν να 
πετάξουν. Ἡ διεθνής πρακτική προτείνει τη 
χρήση κάθε ελαστικού για χίλιες προσγειώ- 
σεις µε τέσσερις ἡ πέντε αναγοµώσεις. 
Κατι άλλο, που πρέπει να αποφεύγεται είναι 
το ανέβασμα του συστήµατος, ενώ τα ελα- 
στικἀ εἶναι ακόµη πάρα πολύ ζεστά, γιατί 
υπάρχει σοβαρὀς κίνδυνος έκρηξης. (πρβλ. 
ατύχημα Τράϊσταρτης Σαούντια). Εἰναιο λό- 
γος που καμιά φορά βλέπετε το σύστηµα 
προσγείωσης κατεβασμἑνο αρκετή ώρα μετᾶ 
την απογείωση. Αν εξαιρέσουμε την περί- 
πτωση βλάβης ἡ να έχει ξεχαστεί, τότε πιθα- 
νὸν ο χειριστής θέλει να ψύξει τα ελαστικἁ 
του ὕστερα απὀ µια µεγάλη τροχοδρόµηση. 
Ελαστικά ράντιαλ αναμένεται να εµφανι- 
ο σε αρκετά µεγάλη κλίµακα µετά το 
1987. 

Τέλος ας σημειωθεί ότι τα ελαστικἁ των 
στρατιωτικών (μαχητικών) αεροσκαφών δεν 
αντέχουν για πάνω απὀ 10 προσγειώσεις λό- 
γω των πολύ µεγάλων απαιτήσεων, που ικα- 
νοποιούν. 


ΤΑ ΦΡΕΝΑ. 


Τα πρὠτα Φρένα των αεροσκαφὠν δεν διε- 
φεραν σε τίποτε απὀ τα κλασικἁ ταμπούρα 
των αυτοκινήτων, δηλαδή δύο σιαγόνες που 
Εκτεινόµενες έρχονταν σε επαφἡ µε ἑνα ατί- 
µπανο» που ἦταν προσαρμοσμένο πάνωστον 
τροχό. Τα ταμπούρα αυτά εξελίχθηκαν και 
απέκτησαν αργότερα περισσότερες σιαγώ- 
γες, Στην αρχή της δεκαετίας του 50η εµ- 
φάνιση και η διάδοση του κινητήρα τζετ αὖ- 
ξησε δραματικά την ταχύτητα των αεροσκα- 
φών. Η ανυπαρξία υπεραντωτικών διατάξεων. 
και αναστροφέων ώσης επιφόρτισε τα φρενα 
να απορροφούν το σύνολο της κινητικής 
Ενέργειας του αεροσκάφους. Τότε εµφανί- 
στηκε ο δίσκος απὀ χαλκό, που αντικατέστη- 
σε τα ταμπούρα. Κατόπιν ακολούθησε ο δί- 
σκος απὀ χάλυβα µε ενισχύσεις απὀ κεραµι-. 
κά υλικά ή σίδηρος για τη διάχυση της θερµό- 
τητας. Αυτό το εἰδος του Φρένου χρησιµο- 
ποιείται ακόµα ευρέως, αλλά τα Τελευταία 
χρόνια κατασκευάστηκε δίσκος απὀ άνθρα- 
κα, που αποτελεί και τη µεγαλύτερη εξέλιξη 
στην τεχνολογία της πέδησης. Σ᾽ αυτόν το 
δίσκο γίνεται εκμετάλλευση της ιδιότητας 
του άνθρακα να απορροφά κινητικἡ ενέργεια 
Χωρίς να υπερθερµαίνεται. Το µόνο υλικὸ 
που υπερέχει απὀ τον άνθρακα σ᾿ αυτόν τον 
τοµέα εἶναι το βηρύλλιο (φρένα 0-5, ΕΞ14), 
που όμως εἶναι ευπρόσβλητο σε θερμικές 
καταπονήσεις καιη σκόνη του εἶναι δηλητη- 
ριώδης. Γι᾿ αυτό και αναμένεται η κυριαρχία 
του άνθρακα. Φρένα άνθρακα χρησιµοποιή- 
ϐηκαν για πρώτη φορά στον ἑνα τροχὀ ενὸς 
νΟ10της Μπρίτις Εργουϊζτο 1974. Απότότε, 
άρχισε να χρησιμοποιείται συστηματικά για 
τα σύγχρονα μαχητικά αεροσκάφη. Η χρήση 
του στην Πολιτική Αεροπορία υπαγορεύτηκε 
απὀ τις τρομακτικές ανάγκες πέδησης που 
παρουσιάζονται όταν ἑνα Κόνκορντ µαταιώ- 
νει την απογεἰωσή του. Η κινητική ενέργεια 
ενός Κόνκορντ τη στιγµἠ της απογείωσης 
εἶναι σχεδὀν ίση μ᾿ αυτή ενός φορτωμένου. 
747, µόνοπου το Κόνκορντἐχείτους μισούς 
τροχούς στο σύστηµα προσγείωσης. Και το 
πρόβλημα της πέδησης γίνεταιπιο οξύ λόγω. 
της χαμηλής οπισθέλκουσας. 

Τα άλλα πλθονεκτήµατα τοῦ άνθρακα εἶναι 
το πολύ μικρὀ βάρος του και η µεγάλη διάρ- 
κεια ζωής, που υπολογίζεται να είναιτρεις ἡ 
τέσσερις φορές µεγαλύτερη απὀ αυτή των 
δίσκων απὀ χάλυβα. 

Τα Α800, Α810, 757, Αν-88, Μιρὰζ 2000, Ε- 
18, και ἄλλα αεροσκάφη διαθέτουν δίσκους, 
απὀ άνθρακα στα φρένα τους. 

Τα φρένα ενός αεροσκάφους καταπονού- 
νται περισσότερο στην περίπτωση της µα- 
ταΐωσης µιας απογείωσης στο τελικό στάδιο. 
Ένα Μπόϊνγκ Τ57 που θᾳ αναγκαστεί να µα- 
ταιώσει την απογεἰωσή του αναπτύσσει 
ενέργεια 57.000.000 ὁομἱ6, η οποία πρέπει 
να απορροφηθεί απὀ τα φρὲνα του, καθώς 
αυτά πιέζονται να σταματήσουν την πορεία 
ενός ὀγκου βάρους 110 τόννων που κινείται 
µε ταχύτητα 360 χλμ./ώρα. Το φρενάρισµα 
αυτό ισούται µε το αντίστοιχο 800 αυτοκινή-- 
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Το ριναἰο οὐστηµα προσγείωσης του εξεκιουτβ τζοτ 8Αε 
136-600. Γυρω απὀ το σκέλος διακρινονται οἱ σωληνώσεις 


των φρένων, ενώ αγάµεσα στο διπλό τροχό κρύβεται το 
αμορτίσερ. (φωτό: Κ.Κ). 


των που ταξιδεύουν µε ταχύτητα 120 χ.αω! 
Πολλοί µπορεί να εκπλαγούν αν μάθουν ὁτι 
οι απαιτήσεις ασφαλούς πέδησης ενός υπο- 
ηχητικού αεροσκάφους, όπως το 757 ἠ το 
ΒΑ6 1486, εἶναι πολύ μεγαλύτερες απὀ τις 
αντίστοιχες για το υπερηχητικὀ Κονκόρντ! 
Και αυτό γιατί οι απότομες επιβραδύνσεις 
που πρέπει να εκτελούν τα νέα αεροσκάφη, 
σημαίνουν ότιτα φρένα απαιτούνται ναπαρά- 
γουν υψηλότερη ροπή, ενώ παράλληλα να 
απορροφούν ενέργεια κάτω απὀ δυσμενείς 
συνθήκες, όπως στην περίπτωση της µα- 
ταΐωσης µιας απογείωσης. 

Στην περίπτωση αυτή τα φρένα χάλυβα συ- 
Χνά λιώνουν λόγω των υψηλών θερµοκρα- 
σιών που αναπτύσσονται, ενώ τα φρένα ἂν- 
ϐρακα αντέχουν σε θερμοκρασίες μέχρι 
19250 6, χωρἰς επιβλαβείς συνέπειες. 

Παρ᾽ ὅλα αυτά ο δίσκος απὀ χάλυβα εξελίσ- 
σεταιµε κύριαπρόοδο την ψύξη καιτο µικρό- 
τερο βάρος. Ενας συνηθισμένος τρόπος ψύ- 
ξης των δισκόφρενων χάλυβα εἰναιητοποθέ- 
τηση ενός ανεμιστήρα στο Φορέα των Τρο- 
χὠν. Αυτός ο τρόπος χρησιµοποιείται ως επί 
το πλείστον σε αεροσκάφη για µικρές πτή- 
σεις (ΒΑθ 146, Τράϊτεντ) ανάµεσα στις 
οποίες δεν μεσολαβεί αρκετός χρόνος για 
την ψύξη φρένων και ελαστικών. Τοπρόβλη- 
μα που προκύπτει εδώ εἶναι τα αυξημένα 
φορτία που καταπονούν το αεροσκάφος, 
εξαιτίας του ανεμιστήρα. 


ΤΡΟΧΟΙ 


Ο ρόλος του τροχού είναι να μεταφέρει το 
ελαστικό και το φρενο καισε περίπτωση. που 
το πρώτο αστοχήσει, να αντεξει στοιχειωδώς. 
στα τερᾶστια φορτία, που θα τον καταπονΏ- 
σουν. Οι εξελίξεις, που παρουσιάστηκαν 
στους τροχούς τα τελευταία χρὀνια, δεν 


Άριστερα το ριναἰο σκέλος του Μιραζ Ε1Ο και δεξιό το αρι- 
στερό κύριο σκέλος του|δίου αεροοκάφους. Καιγα δύο εἶναι 
εξαιρετικά ανθεκτικὲς κατασκευὲς, διαθέτοντας πολλαπλα 
αμοργισξρ για καλύτερη απόσβεση κραδασμών Καὶ µείωση 
τῶν καταπονῄσεων που υφίστανται η ἀτρακτος και οἱ πτέρυ- 
γες οε κάθε απογείωση ἤ προσγείωση. Κάθε σκέλος διαθό- 
Τει απὀ δυό τροχούς, κατι Το ασυνήθιστο για ἕνα μᾶλλον 
μικρό καὶ ελαφρυ μαχητικό. Ἡ γεωμετρία τῶν σκελὼν εἶναι 
Τέτοια ὥστε τα κύρια συστήµατα να µην παρεμποδίζουν την 
τοποθέτηση εξωτερικῶν φορτίων κοντᾶ στην ἄτρακτο, ενώ 
καταλαμβάνουν μικρότερο χωρο µέσα ο αὐτήν, επιτρέπο- 
Ότας καλυτερη εκμετάλλευση του εσωτερικού. 


αφορούν παρά στα νεα υλικα και τις νέες 
μεθόδους κατασκευής. Τέτοια νέα υλίκα εἰ- 
ναι Το τιτάνιο, προηγμένα κράµατα αλουµι- 
γίου, καιτα συνθετικἀ υλικα. Οινέες μέθοδοι 
σχεδιασμού µε τη βοῄθεία υπολογιστή βοη- 
θούν στο να βελτιώνουµε την αντοχή Των 
τροχών και ταυτόχρονα να µειώνουμε στο 
ελάχιστο δυνατό το βάρος τους, 


ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ 


Η. ΝΑΒΑ μελετάει ένα ενεργὀ σύστηµα 
ελέγχου για το συστηµα προογείωσης. Με 
αυτό το σύστηµα θα μειώνονται τα Φορτία, 
που μεταφέρονται στη δοµή του αεροσκά- 
Φους απὀ το σύστηµα προσγείωσης. Ο τρο- 
πος που θα γίνεται αυτό θα εἶναι ο ἴδιος, που. 
τα ενεργά ελεγχόμενα πηδάλια κλίσης µειώ- 
νουν τα διατµητικά φορτίαστις πτέρυγες (βλ. 
«Π» 32 σελ. 56). Αποτελέσματα πειραμάτων 
δείχνουν ὁτι επιτυγχάνεται µείωση κατά 6290. 
των φορτίων του κέντρου βάρους Του αερο- 
σκάφους, στην απογείωση Και µείωση κατά 
1990 φορτίων πρόσκρουσης κατά την Προ- 
σγείωση 

Τα αποτελέσµατα εἰναιαρκετᾶ ενθαρρυντικά 
καιδεν αποκλείεταιη εφαρμογή τέτοιων αυ- 
στηµάτων στα µαχητικά της νέας γενιάς. Το 
τελικό ὀφελος θα είναι ελαφρότερο και µι- 
κρότερο σστημα προσγείωσης που δεν θα 
ἔχει πλεον πρόβλημα αποθἠκεύσης, 
Μπορούμε λοιπόν να πούμε ότι στο βαθμό. 
που ο παράγοντας κόστος επιτρέπειτην εν- 
σωµάτωση προηγμένης τεχνολογίας και στο 
σύστημα προογείωσης ενὸς αεροσκάφους, 
αναμένεται δραστικἡ µείωση των αβροπορ!- 
κὠν ατυχημάτων που οφείλονται σε αστοχία 
των φρένων ή των ελαστικών και σινεπὠς 
ακόµα µεγαλύτερη ασφάλεια για Τον επιβά- 
τη. 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

ο Τηε ΑἱΓ Τιδψείογς Ηαησδοοκ. ΤΠΕ εοπιρἰεἰε 
Θυιόε Το Αἰς Ττνθὶ, Αἰιρίᾶηος ἀπό Αιτροήῖς. 5; 
Πποῃ απά Φομωφίει, Ν. ΥΟΓΚ 9 ΕΙ) ΙρΙθΓΠΑΙΙοπᾶ 
5/9/19. 17/8/82. 24/7/82. 9 «ΠΤΗΣΗ» Τεύχος 32 
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ΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 


ΑΙΗΒυΣ5 Α9320 
ΤΟΝΕΟ ΑΛΜΑΤΗΣ ΕΥΡΩΠΗΣ 


ΤΟ ΠΡΟΒΛΗΜΑ ΓΙΝΟΤΑΝ ΟΛΟ ΚΑΙ Πιο 


ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΡΜΠΑΣ, ΠΟΥ ΔΕΝ ΜΠΟ- 


ΡΟΥΣΕ ΝΑ ΠΡΟΣΦΕΡΕΙ ΜΙΑ 


ΙΚΑΝΟΠΟΙΗΤΙΚΗ. ΠΟΙΚΙΛΙΑ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ ΣΤΗΝ 


ΑΓΟΡΑ. ΥΣΤΕΡΑ ΑΠΟ ΜΙΑ ΧΡΟΝΟΒΟΡΑ ΓΡΑΦΕΙΟΚΡΑΤΙΚΗ ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ ΑΠΟΦΑΣΙ- 


ΣΤΗΚΕ Η ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΕΝΟΣ ΝΕΟΥ 150ΘΕΣΙΟΥ ΤΖΕΤ, ΤΟΥ Α320. ΕΧΟΝΤΑΣ ΕΝ- 


ΣΩΜΑΤΩΜΕΝΕΣ ΠΟΛΛΕΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΚΕΣ ΚΑΙΝΟΤΟΜΙΕΣ,ΤΟ ΑΞ2ΟΑΠΟΣΚΟΠΕΙΝΑ 


ΥΠΕΡΙΣΧΥΣΕΙ ΤΩΝ ΑΜΕΡΙΚΑΝΩΝ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΩΝ ΤΟΥ, ΤΟΝΩΝΟΝΤΑΣ ΕΤΣΙ ΤΟ 


ΣΧΕΤΙΚΑ. ΧΑΜΗΛΟ ἨθΘΙΚΟ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑ΄ΓΚΟΥ ΚΟΝΣΟΡΤΣΙΟΥΜ. 


µικρή γκἀμα αεροσκαφών. που μπορούσε 
ΒΗ/α προσφερει Ἡ Ἕρμπας στους πο 
ψΨήφιους πελάτες της την έφερνε σε 

µειονεκτική θέση σχετὶκἁ µε τους ανταγωνι- 
στὲς της. Οἱ πολύ καλές πωλήσεις του Α300 
σταμάτησαν κάποτε, αποδεικνύοντας τον ΚΟ- 
ρεσμὀ της αγοράς των 300-θεσίων. 

Το Α810, το νέο ατού της ΄Ερμπας, δεν ακο 
λουθεί την πορεία του πετυχηµένου προκατο- 
χου Του στις πωλήσεις. Ο λόγος πρέπει να ανα 
ζητηθεί στο σκληρὀ ανταγωνισμὀ που βρίσκει 
ἀπό το 767 καιµια εκδοση του 757 της ΜΠΟΙΝΥΚ 
Το ευρωπαικὸ κονσόρτσιουµ δεν εἶχε εµπει' 
ρίες εξοντωτικού ανταγωνισμού μέχρι την Εμ. 
Φάνιση του Α810. Κιαυτό γιατί το ΑΦ00 επικρᾶ. 
τησε απὀ τους ὁποιους ανταγωνιοτὲς του γιατί 
προηγείτο τεχνολογικἀ απ᾿ αυτούς κατά μισή 
τουλάχιστον γενιά 

Όμως οιφιλοδοξίεςτης ΄Έρμπας δεν περιορί 
ζοντα! στις περιοχές της αγορᾶς που θα ποι- 
ληθούν ταἈ800/ Α310. Στόχος τῆς εἶναι η απο. 
τελεσµατική αμφισβήτηση της «κυριαρχίας» 
της Μπόινγκ σε κάθε κατηγορία πολιτικών αξ 
ροσκαφὠν. Και για να υλοποιήσει το στόχο της 
αυτό αναγκάστηκε ή ὀφειλε, αν θέλετε, να ξεκι 
γήσει την κατασκευή ενος νεου αεροσκάφους 
που θα ικανοποιούσε τις ανάγκες της αγοράς 
στο παρὀν και στο εγγύς μέλλον. Χρησιμοποιή 
σαμε τη λέξη «αναγκάστηκε» διότι σίγουρα εἰ- 
ναι µεγάλο ρίσκο ναφτιάξεις ἑνα νἐο αεροσκά- 
Φος σε µια εποχή, που δεν χαρακτηρίζεται για 
τις μαζικές παραγγελίες αεροσκαφών καιπου η 
πλειοιμηφία των µθγάλων κατασκευαστών προ 
φέρει παραλλαγές ἤδη υπαρχόντων μοντέλων 
για να καλύψει τις τρέχουσες ανάγκες των αξ 
ροπορικὠν εταιριών. Κι αυτό που ζητούν, ή που 
θα ζητήσουν σύντομα οι αεροπορικὲς εταιρίες 
εἶναι ο αντικαταστάτης των 727 και των 90-9 
που διαθέτουν στους στόλους τους. Ανο' 
δηλαδή µια αγορά για Τη νέα γενιά Των 1 
σιων αεροσκαφών. 

Το αντίστοιχο σχέδιο της Έρμπας ἦταν το 
ΒΑ11, που πήρε το ὀνομα Α320. Το πρόβλημα 
όμως δεν ἦταν η ικανότητα σχεδίασης καὶ κατα 
σκευῆς Του νέου Α820, αλλά η Χρηµατοδοτηση 
της κατασκευῆς του. Όπως Εἶναι γνωστὸ η 
Έρμπας ΄Ίνταστρι εἶναι µια εταιρία µε µετό 
χους τη βρετανική Μπρίτις Αεροσπεις, τη γαλ 
λική Αεροσπασιἀλ, τη γερμανική Ντόιῖσε Ερ- 
µπας. την ολλανδική Φόκερ και την ιοπανικἠ 
ΌΑ8Α. Οι περισσότερες απὀ τις παραπάνω 
εταιρἰες βρίσκονται κάτω απὀ κρατικό ἔλεγχο, 
πράγμα που σηµαίνει ὁτι η συµµετοχή τους σε 
προγράµµατα μεγάλης κλίµακας, Προαπαιτεί 
την ἔγκρισῃ της αντίστοιχης κυβέρνησης, που 
µεταφραζεταισε επενδύσεις στο εκάστοτε πρὀ 
Ύραμμα. Δεδομένης της διαφορετικής οικονο 
µικἠς φιλοσοφίας, που ἐχουν οι κυβερνήσεις 
των χωρὠν-μελών του κονσόρτσιουμ, εἶναι εὖ- 
κολό να αντιληφθεί κάποιος Το πόσο δύσκολο 
εἶναι να ξεκινήσει ἕνα νἑο πρόγραμμα, που 
απαιτεί πολλά κεφαλαια και μάλιστα κάτω απὀ 
Ιδιαίτερα αντίξοες οικονομικές συνθήκες. Μό- 
νο η Γαλλία ὑπήρξε απὀ την αρχή ενθερµος 
υποστηρικτής της κατασκευής του Α320. Εἰναι 
χαρακτηριστικά τα λὀγιατου Γάλλου Προέδρου 
Φρανσουά Μιτερᾶν στα εγκαίγιατης Αεροπορι- 
κής ΄Ἔκθεσης του Παρισιού το 1981. «Αυτό το 
αξβοπλάνο ἔπρεπε να εἰχε αρχίσει να κατα 
σκευάζεται εδώ καιτέσσερα χρὀγια». Ἠταν τό- 
τε που Το πρὀγραμµα Α320 φαινόταν οτι πλη- 
σίαζε πάρα πολύ στην πραγματοποίηση. Δυστυ- 


30 


΄Του Φώτη Δημητρόπουλου 


Ἠπείρα απὀ την κατασκευή των Α300 και Α3Ί9. σε ουνδνα- ῃ 
αμὸ µε νεότερες τεχνολογικές εξελίξεις εγγυώνται ὅτι το 
Α320 θα εἶναι ἕνα εξαιρετικά προηγμένο αεροσκάφος, χω 

ρὶς ἄμεσο ανταγωνιστή αφού η Μπόινγκθα ἐχει αντιπαρατά- 

Ἐει µόνο βελτιωμένες εκδόσεις του Τ37- 


Μια απὀ τις ψηφιακὲς οθόνες που θα διαθέτει ο πίνακας. 
οργάνων του Α920. Πρόκειται για την οθόνη ΡΕΌ (ΡήΙπΙη, 
ΕΙΦΗΙ ὈἱκρΙαγ) που απεικονίζει µε φωτεινά σύμβολα και 
αριθμούς το ύψος, την ταχύτητα, Την κατευθυνση καθώς και 
βαροµετρικες ενδείξεις. Στο κέντρο ο τεχνητός ορίζοντας. 


Ὁμοίωμα της καµηίνας επιβατών Του Α320. του πρῶτου αε-- 
Ῥοσκαφους της Έρμπας µε ἕνα µόνο διάδρομο, λόγω της, 
στενῆς ατρᾶκτου. Ἡ μέγιστη χωρητικότητα είναι 138 επιβα. 
τες σε οικονομική θέση ἡ 138 οικονοµικής και 12 πρώτης, 
θέσης. Η καμπίνα εἶναι 20 εκατοστά φαρδύτερη απὀ αυτη, 
των Τ27 και Τ37. ενώ κάθε κάθισμα εἴναιπιο φαρδύ κατά 2.5 


υτὸ δεν έγινε τότε αλλά στις αρχὲς του 

Όσο κι αν αυτό φαΐνεται παράξενο, ἔχει 
κἠ εξήγηση. Ας πάρουμε για παράδειγ- 
µατην Μπρίτις Αεροσπέις,που ἔδωσε πρὀσφα- 
τα τη συγκατάθεσή της για το Α320. Εἶναι µια 
εθνικοποιηµένη εταιρία.που όµως πολύ σύντο- 
µα θα αποδοθεί σε ιδιώτες, γιατί η επιβάρυνση 
του κρατικού προὔπολογισμου εξαιτίας της, κᾱ- 
θε ἀλλο παρά αμελητέα εἶναι. Έτσι στο παρελ- 
θ6ν η βρετανική κυβέρνηση έχει επενδύσει 


πολλά χρήματα για αεροσκάφη όπως τα Α8ΟΟ 
Α810, 146 και Τζετστριμ 1, χωρίς όμως να έχει 
πάρει πίσωτα χρἠµατάτης ἡ ἔστωτο μεγαλύτε- 
ρο µέρος της. Εἶναι φυσικό απὀ κει και πέρα η 
λήψη τῶν αποφάσεων να γίνεται µε συντηρητι- 
κά κριτήρια, που στην περίπτωσή µας δεν εἶναι 
ἄλλα απὀ τις παραγγελίες, που θα συγκεντρω- 
θούν αρχικά 

Για την ευκολότερη επικράτηση στη σηµερινή 


αγορᾶ, αποφααΐστηκε ὁτι το Α820 ἔπρεπε να 
επωφεληθεί απ᾿ ὁσες περισσότερες ΤεχνΟλο- 
γικὲς προόδους ἦταν δυνατὀ. Ανάμεσα σ᾿ αυ- 
τες, που θα εξετάσουμε πιο κάτω, συµπεριλαµ- 
βάνονταιτασυνθετικά υλικά, προηγμένα συστή- 
µατα ελέγχου πτήσης (ΕΙΥ-ΡΥ-ΝΝΙ{θ), χειριστή- 
ρια τύπου στικ στο πλάι των καθισμάτων κ.α. Η 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ: ΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


πείρα απὀ την κατασκευἠ και συναρμολόγηση 
των Α800 και Α810 δεν πήγε χαμένη. Έτσι η 
Μπρῖτις Αεροσπεις κατασκευάζει τις πτέρυγες 
και η βρετανική Ντόουτι Ρότολ τ 
προσγείωσης. (Εδώ έγινε µια αλλαγή 
οὐστημα προσγείωσης των Α800/ΑΦ10 είχε κα- 
τασκευάσειη Μερσιέ -Ισπάνο - Μπουγκάτι 

Τώρα είναι απλός υποκατασκευαστής). Η ΜΒΒ 
Φτιάχνει το κεντρικό και πίσω µέρος Της ατρᾶ- 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΙ Ο 


κτου. 


θυνσης. 


γῆς των πτει 


Άιμελες πλήρωμα θα επανδρῶνει το κόκπιτ του Α320, οπου. 
Θα τοποθετηθουν ταίδια ὀργανα ελέγχου µε τα Α300-600 και 
Α310. Χαρακτηριστικες διαφοροποιήσεις όµως θα εἶναι η 
μεγαλύτερη ορατότητα προς τα έξω, καθώς και Π ύπαρξη, 
πλαίνων αντί κεντρικῶν χειριστηρίων, κατὰ τα πρότυπα Του 
Ε-16 (σύστηµα ΕΙΥ-ΡΥ-Ψ(ςο). 
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Το Α320 θα εἶναι Το πρωτο επιβατικὀ αεροσκάφος, που οἱ 
κῶριες επἰφάνειες ελέγχου θα κινούνται µε ηλεκτρικά ση- 
µατα; χάρη στο ηλεκτρονικὀ σύστημα ελέγχου πτήσης (ΕΙγ- 
Ὦγ-γψΓο) και μάλιστα ἔτσιώστε οι χειριστές δεν θα µπορούν. 
να Καταπονήσουν Το αεροσκάφος πέρα από Τα ὁρια που, 
προβλεφτηκαν κατά τη σχεδἰασή του. 


ΑΤΡΑΚΤΟΣ - ΥΛΙΚΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ - . 
ΠΤΕΡΥΓΕΣ 


Στη διάρκεια του χρόνου, που η τύχη του Α320. 
κρινόταν σε οικονομικές διαπραγματεύσεις µε- 
ταξύ Των κατασκευαστών καϊτων κυβερνήσεών 
τούς οἱ διαστάσεις του αεροσκάφους µεταβλή- 
θηκαν απὀ τις αρχικές τους τιμὲς. Έτσιτο αε- 
ροσκάφος έχει μικρότερο μήκος, λιγότερο βά- 
βος καὶ μικρότερη πτέρυγα από το αρχικό σχέ- 
ιο 
Η μέγιστη χωρητικότητατης ατράκτου εἶναι 158 
επιβάτες µε διαµόρφωση οικονοµικής θέσης σ 
όλο το µήκος της. Επίσης εἶναι δυνατή η διαρ- 
ρύθμιση της καμπίνας, ἐτσι ὥστε να υπάρχουν 
12 επιβάτες στην πρὠτη θέση και 138 στην οι- 
κονοµική, Ένα τέτοιο ομοίωμα κατασκευασμέ- 
γο απὀ την ΜΒΒ υπάρχει στα εργοστᾶσια της 
Έρμπας στην Τουλούζη απὀ το τέλος του 
1984. Τα καθίσματα είναι διατεταγμένα ανά τριᾶ- 
δες, και χωρίζονται απὀ ἑναν κεντρικὀ διάδρο- 
μο. Το Α320 εἶναι το πρώτο αεροσκάφος της 
Έρμπας που έχει µόνο ἑνα διάδρομο. Υπάρ- 
χουν δύο πόρτες στο εμπρός και δύο στο πίσω 
µέρος της αΤράκτου και δύο έξοδοι κινδύνου 
πάνω απὀ κάθε πτέρυγα. Η καμπίνα εἶναι 8 
ἵντσες πιο φαρδιά απὀ αυτήν των 727 και 737, 
ενώ κάθε κάθισμα είναιπιο φαρδύ κατά Ἰ ἵντσα. 
Ο κατασκευαστής ισχυρίζεται ὁτι η αἰσθηση 
ἄνεσης τού επιβάτη εἶναι καλύτερη απὀ ὁτι στα 
αεροσκάφη του ανταγωνισμού. Η διατομή της 
καμπίνας του Α320 είναι τύπου «διπλής φού- 
σκας», πράγμα, που επιτρέπει τη µεταφορᾷ κο- 
ντέινερς µε την ἴδια βάση του κοντέινερ 03. 
Αυτό θα εἶναι οπωσδήποτε ἑνα σηµείο έλξης 
για αεροπορικές εταιρίες,που μεταφέρουν ση- 
µαντικό ὀγκο εμπορευμάτων µε τα αεροσκάφη, 
τους. Η εμπειρία του Α300 και του Α310 έχει 
δημιουργήσει θετικές εντυπώσεις. 
Με σκοπό την ὁσοτο δυνατό μεγαλύτερη εξοι- 
κονόµηση βάρους χρησιμοποιούνται πολυ τα 
συνθετικά υλικά. Έτσι τα πηδᾶλια ύψους, βᾶ- 
θους, τα εξωτερικά πηδάλια κλίσης, οἱ φθορείς 
ἄντωσης, Το πηδάλιο διεύθυνσης και το κάθετο 
σταθερό θα κατασκευαστούν αποκλειστικἁ απὀ 
συνθετικᾷ υλικά. Επίσης πολλά ἄλλα εξωτερικά 
και εσωτερικά µέρη όπως η δοµῆ και η επικᾶ- 
λυψη του πατώµατος θα κατασκευαστούν από 
συνθετικά υλικά. Τέτοια συνθετικά υλικά εἶναι 
τα ανθρακονήµατα και ένα νὲο υλικό το Αραμίντ 
(ΑΓαπιίά). Για να µειωθεί αρκετά το πάχος των 
τοιχωμάτων της καμπίνας και να εξοικονοµηθεί 
βάρος, μειώθηκε η στάθµη της πίεσης η οποία 
θα επικρατεί στην καμπίνα. Προσπάθεια για τη 
µείωση του βάρους, έγινε µε την κατασκευή 
υδραυλικών σωλήνων απὀ τιτάνιο, καθώς και µε 
την εφαρµογή προηγμένων υλικών για την κα- 
τασκευή των πτερύγων και Των φορεων των κι- 
νητήρων. Επίσης προτιμήθηκε µια μικρότερη 
βοηθητικἡ πηγή ισχύος (ΑΡΙ/) απὀ αυτῆν του 
Ἀθ10, αφού ἦταν πολύ µεγάλη για τις απαιτή- 
σεις του Α320. Τέλος σημειώνουμε ὀτιτο Α320 
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εἶναι το πρὠτο πολιτικό αεροσκάφος που ἔχει 
δοµικα στοιχεία κατασκευασμένα απὀ συνθετι- 
κά υλικά, 

Το ἄνοιγμα των πτερύγων μειώθηκε στα 33,91 
µέτρα απὀ το αρχικό σχέδιο, που προέβλεπε 
34,85 µέτρα. Υπάρχουν πτερύγια καµπυλότη- 
τας, τόσο στο χείλος προσβολῆς ὁσο και στο 
χείλος εκφυγἠς. Σε κάθε πτέρυγα υπάρχουν 
Εσωτερικᾶ και εξωτερικά πηδόλια κλίσης, κα- 
θώς και φθορείς άντωσης. Οἱ κινητήρες φέρο- 
νται κάτω και µπροστά απὀ τις πτέρυγες, σχετι- 
κά κοντά στην ατρακτο; 


ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ 


Το Α820, που αναμένεται να κάνει την πρώτη 
του πτήση το Μάρτιοτου 1987, θαπιστοποιηθεί 
αρχικά µε δύο κινητήρες ΟΕΜΘδ-5 του κον- 
σόὀρτσιουμ της Τζένεραλ Ελέκτρικ και της 
Σνεκμά, ὤσης 25.000 λιβρὠν ο καθένας. Πρό- 
κειται για βελτίωσητου κινητηρα ΟΕΜΦΘ-4,που. 
προοριζόταν αρχικά για το Α320. Ὁ λόγος, που 
έγινε αυτή η βελτίωση ἦταν η εμφάνιση του 
Ψ2500 της Ιντερνάσιοναλ Αέρο Ἔντζινς, ενός 
Ύκρουπ µε µέλη την Πρατ ἃ Γουίτνεί, την Ρολς 
Ῥόις, τη ΜΤΙ, τη Φίατ και ἑνα κονσόρτσιουµ. 
ιαπωνικών εταιριων. (Βλέπε και σχετικὀ ἄρθρο. 
γιατους κινητήρες σ᾿ αυτό τοτεύχος). Το Α820. 
θα πιστοποιηθεί και για τον κινητήρα Ν2500 
(ώσης 25.000 λιβρων), ἔτσιωστε οκάθε πελάτης. 
γα ἔχει περιθώριο εκλογῆς. Η πιστοποίηση του 
Υ-2500 στο Α820 ἦταν ἄλλωστε και ένας απὀ 
τους ὀρους που ἔθεσε η βρετανική κυβέρνηση 
γιανα χρηµατοδοτήσειτο πρόγραµµα. Τααερο- 
σκάφη που θα διαθέτουν τον Ψ2500 θα εἶναι 


3 ετοιµοπαράδοτα την Ανοιξη του 1989, δηλαδή. 


ἕνα χρόνο αργότερα απ᾿ αυτά, που θα έχουν 
τον ΟΕΜΘΘ-δ, Η ΟΕΜ ποντᾶρει στη Χαµηλότε- 
ρητιµήτου -5(2.3εκ. δολάρια) σε σχέση µετον 
}-2500 (3,88 εκ. δολάρια), στην αξιοπιστία που 
έχουν αποκτήσει τα προηγούμενα µοντέλατου 
βασικού σχεδίου ΟΕΜΡ56 και βέβαια στο ὁτιθα 
εἶναι διαθέσιµος ἑνα χρὀνο ενωρίτερα. Από την 
πλευρά της η ΙΑΕ στηρίζεταιστις τεχνολογικές 
προόδους, που ἐχουν ενσωματωθεί στον 
Υ2500. (Για παράδειγµα ο ανεμιστήρας εἶναι ο 
ἴδιος μ΄ αυτὸν του ΒΒ211 685Ε4,που η µεγάλη 
χορδή των πτερυγίων του τον κατατάσσειστους 
πιο αποτελεσματικούς ανεμιστήρες, που υπάρ- 
χουν). Έτσιτο νΨ25008α εξασφαλιζειστο Α320 
τη µισή κατανάλωση καυσίµου απότην αντίστοι- 
χη του 727-200, που αναμένεται να αντικατα- 
σταθεί. Περαιτέρω βελτιώσεις στην οικονομία 
του καυσίµου θα γίνουν µετά την πιστοποίηση 
του κινητηρα το 1988. 
Με τον -δη ΟΕΜ µείωσε στο μισό τη διαφορά 
στην οικονομἰα καυσίµου μεταξύ του -4 καιτου 
Ψ2500, ενώ συνεχίζονται οι έρευνες για πλήρη 
εξάλειψη. Ένα µειονέκτηµα ὅμως για τον -5 
και τον -4 εἶναι η µεγάλη δεξαμενή λαδιοῦ. που 
σχεδιάστηκε για τα μεγάλα ταξίδια των 00-8- 
Βυρεγ 70 καιτων ΚΟ-14δπου διαθέτουν τον -2 
Ἠδη μελετάται η δραστικἡ µείωση του µεγέ- 
θους της. Για να υπάρχει ένα µετρο σύγκρισης 
του -4 καιτου 2500 και για να δικαιολογηθεί η 
εξέλιξη του -δ, σηµειῶνουμε ὅτι ο -4 θα βελ- 
τίωνε την οικονομία καυσίμου στο Α320 κατᾶ 


1900 σε σχέση µε το 727-200. Με τον -δ η 
διαφορᾶ του 30-3156 περιορίζεται περίπου στο 
1886, υπερ βέβαια του ν2500 


ΚΟΚΠΙΤ - ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ 


Το κόκπιτ του Α320 σχεδιάστηκε για διµελές 
πλήρωμα και θα διαθέτει τα ἴδια ὀργανα µε ΤΟ 
ΑΦ10 καιτο Α300-600, αλλἀθα προσφἑρει καλύ- 
τερη εξωτερική ορατότητα. Εμπρός απὀ κάθε. 
χειριστή υπάρχουν δὺο οθόνες ποὺ απεικονί 
ζουν τα κύρια στοιχεία της πτήσης (Π.Χ. τεχνη- 
τόὸς ορίζοντας) και την πορεία (πλοήγηση). Στο 
κέντρο της µπροστινής κονσόλας υπάρχουν 
δύο οθόνες, η µια κἀτω απὀ την ἄλλη, όπου 
απεικονίζονται πληροφορίες γιατην κατάσταση 
των κινητήρων και Των ἄλλων συστηµάτων του 
αεροσκάφους. Η χρήση οθονὠν στο κὀκπιτεπι- 
τρέπει την αντικατάσταση αρκετών «παλιών» 
οργάνων ὁπως ο ενδείκτης της κατακόρυφης 
ταχύτητας, που τα στοιχεία του απεικονίζονται 
στην οθόνη στοιχείων της πτήσης, 
Οι τροχοί ελέγχου των αντισταθµιστικών, που 
συνήθως βρίσκονται στα πλάγια της κονσόλας 
ανάμεσα στους χειριστές, μεταφέρθηκαν στη 
βάση Των µανετών. Με τη μετακίνηση αυτή οἱ 
διακόπτες του συστήµατος διαχείρισης Της πτή- 
σης καθώς και οι διακόπτες επιλογἠς συχνοτή- 
των επικοινωνίας γίνονται πιο προσιτοί στους 
χειριστές. 
Αυτό όµως, που κάνει το κὀκπιτ του Α820 να 
ξεχωρίζει απὀ αυτό οποιουδήποτε ἀλλου πολι- 
τικού αεροσκάφους είναι τα χειριστήρια. Τα 
Χειριστήρια τύπου «ἴψ», που µε τον ὀγκο τους 
Ἐμπόδιζαν το χειριστή να διαβάσειτις ενδείξεις 
οποιουδήποτε οργάνου, έχουν αντικατασταθεί 
απὀ δύο μικρά στικ στο πλάι κάθε χειριστή (αρι- 
στερά του αριστερού και δεξιάτου δεξιού καθἰ- 
οµατος). Η υιοθέτηση αυτού του εἶδους Των 
Χειριστηρίων απὀ την ΄Ἔρμπας προκάλεσε αρ- 
κετὲς αντιδράσεις. Μια απὀ τις πιο σοβαρές 
ἦταν το ὁτι καταστρεφόταν η ομοιομορφία Των 
κόκπιτ ανάµεσα στα Α300-Θ00 τα Α-310 και τα 
Α-820. Πράγμα, που σηµαίνει ότι δεν θα είναι 
δυνατή η ἔκδοση κοινού πιστοποιητικού πτή- 
σης για τους χειριστές των αεροσκαφών της 
οικογένειας τής Έρμπας. (Η Μπόινγκ έχει κα: 
ταφἑρει την ἐκδοση ενός τέτοιου Πιστοποιητι- 
κοὺ γιατα 757/767). Παρ᾽ όλες όμως τις αντιρ- 
ρήσεις η Έρμπας άρχισε να πειραματίζεται µε 
το µίνι-στικ σ᾽ ἑνα Α800 απὀ τις 14 Σεπτεµ- 
βρίου 1983. Οἱ δοκιμές διήρκεσαν 75 ώρες πτή- 
σης και ήταν αρκετές για να αποδεἰξουν την 
αξιοπιστία του νέου χειριστήριου. Τα οφέλη, 
που αποκοµίζονται είναι η απλοποίηση των συ- 
στηµάτων, η εξοικονόμηση βάρους, η αυξημέ- 
νη άνεση του πληρώματος, η καλύτερη θέα των. 
οργάνων στην κονσόλα καὶ το μειωμένο κόστος 
συντήρησης, Τα αποτελέσµατα Των δοκιμών 
ἔδειξαν ὁτι 60 δευτερόλεπτα ἦταν αρκετά για 
γα συνηθίσει κανείς το «παράξενο» στὶκ͵ ενώ σε. 
20 λεπτά ἑνας χειριστής πολιτικού αεροσκά- 
φους θα μπορούσε να εξοικειωθεί πλήρως µ 
αυτό. Το στικ αυτό δεν συνδέεται μηχανικά ἡ 
ἑστω υδραυλικά µε τις επιφάνειες ελέγχου αλ- 
λά ηλεκτρικά. Αυτό σηµαϊνει ὁτι οἱ εντολὲς του. 
χειριστή μεταβιβάζονται στις κύριες Οπιφά- 
Ύειες ελέγχου µε τη µορφή ηλεκτρικών σηµά- 
των (Βλ. «Π» Νο ὅρ, σελ. 56). Αυτός εἶναι και ο 
λόγος, που το στικ ἐχειτόσο μικρό μέγεθος (12 
εκ. ὄψος), αφού δεν υπάρχει ανάγκη μεγάλης 
µυικής δύναμης. Ἔτσι µένει αρκετός χώρος 
ελεύθερος, που μπορεί να μετατραπεί σε ἑνα 
μίνι γραφείο χάρη στο αναδιπλούμενο τραπέζι, 
που υπάρχει κάτω απὀ τις δύο οθόνες κάθε 
χειριστή. Πάνω σ᾿ αυτό το τραπεζάκι µπορεί ο 
χειριστής να απλώνει τους χάρτες του κ.α. Το 
Ά820 εἶναιτο πρὠτο αεροσκάφος, που οἱ χειρι- 
στὲς του δεν θα αναγκάζονται να τραβούν πίσω 
το κάθισμά τους για να γευματίσουν. 
Το Α320 είναιτο πρώτο επιβατικὀ αεροσκάφος, 
που οικύριες επιφάνειες ελέγχου θα κινούνται 
µε ηλεκτρικἀ σήματα. Οἱ νόμοι ελέγχου εἶναι 
τέτοιοι,που οιχειριστὲς δεν θα εἰναισε θέση να. 
καταπονῄσουν το αεροσκάφος πέρα απὀ τα 
όρια, που προβλέφτηκαν κατά τη σχεδἰασή του. 
Το ἴδιο ισχύει και για τους κινητήρες. Έτσι 
κανείς δεν θα µπορεί να «στολάρει» Το Α820, 
γιατί αν η εντολή, που δίνει, συνεπάγεται κάτι 
τέτοιο απλώς δεν θα λαμβάνεται υπόψη, 
Το Α320 έπρεπε να γίνει όσο το δυνατό πιο 
ελαφρύ. Το πρόβλημα θα εμφανιστεί για την 
Έρμπας ὁταν ἐρθει η ώρα να πιστοποιἠσει ὁτι 
το Α320 δεν πέφτει σε απώλεια στήριξης. Κι 
αυτό γιατί οἱ διάφορες διαδικασίες πιστοποίη- 
σης απαιτούν λεπτομερή εξέταση της περιοχής. 
απώλειας στήριξης. Υπάρχει βέβαια το θρώτηµα 
κατά πόσο το σύστημα ελέγχου µπορεί να συ- 
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γεργαστεί αρμονικά µε όλα τα συστήµατα του 
αεροσκάφους. Η  Έρμπας φαίνεται να μένει 
ικανοποιημένη απὀ την πρόβλεψη της, ἐἔτσι 
ώστε σε περίπτωση καθολικής ηλεκτρικἡς βλά- 
βης, µεταξύ άλλων νατίθενται οι κινητήρες στο 
4δύῤ της συνολικής ισχύος των. Καιτέλος εκεί, 
που θα δοθεἰ µεγάλο βάρος εἶναι το χρονικό 
διάστηµα µεταξύ δύο βλαβών ενός κρίσιµου 
Εξαρτήµατος του συστήµατος. Τα πολιτικἀ αε- 
ροσκἀφή απαιτούν μεγαλύτερο τέτοιο διάστη- 
μα απὀ το αντίστοιχο των πολεμικών γιατί υπάρ- 
Χει μεγαλύτερος βαθμός εκμετάλλευσης των 
Ἐπιμέρους εξαρτημάτων. Ἠ λύση των προβλημά- 
των που μάλλον θα παρουσιαστούν στη φάση 
της πιστοποίησης θα εἶναι η πρὀσθεση ενος 
μηχανικού συστήµατος ελέγχου. Μ᾽ αυτόη πρὀ- 
νεύση θα ελέγχεται µε ἑνα χειροκίνητο αντι- 
σταθμιστικὀ, ενώ η εκτροπή Και ο διατοιχισμός 
θα ελέγχονται απὀ ένα συμβατικό πηδάλιο διεύ- 
θυνσης. 

Για Την ιστορία αναφέρουμε ὅτι υπήρξε σύ- 
γκρουση μεταξύ της Γαλλίας απὀ τη µια καιτης 
Μ. Βρετανίας και Δ. Γερμανίας απο την άλλη, 
οχετικά µε τον τύπο του συστήµατος ΕΙΥ-ΡΥ- 
γν]τθ (ΕΒΝΝ) που θα τοποθετείτο στο Α320. Τε- 
λικὰ η γαλλική άποψη για ένα ιµηφιακό σύστηµα 
ΕΒΝΝ επικράτησε απὀ την αγγλογερµανικἡ που 
ἠθελε ἑνα αναλογικό σύστηµα. Σ᾽ αυτό βοήθη- 
σε ἀθελά της η καθυστέρηση της ημερομηνίας 
παράδοσης του πρώτου 320το 1988, που έδωσε 
αρκετᾶ χρονικά περιθώρια για να πιστοποιηθεί 
το προηγμένο ψηφιακό σύστημα ΕΒΝΝ. 


ΤΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΤΟΥ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ 
ΚΑΙ Ο ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ 


Ἡ. Έρμπας προβλέπει γιατα 20 επόμενα χρόνια 
την αγορᾶ 3000 αεροσκαφών παρόμοιου τύπου 
µε το Α390 και ελπίζει να δεσμεύσει για λογα- 
ριασμὀ της το ἑνα τρίτο απὀ αυτά. Με την πώλη- 
ση 600 αεροσκαφώνη Έρμπας «βγάζειταεξο- 
δά της», αλλά δεν φαίνεται να περιορίζεται µό- 
νο σ᾿ αυτά. Αν πάρουμε σαν δεδομένο την πώ- 
ληση 1000 Α320 οι πιο συντηρητικες πηγές, 
πιστεύουν ὁτι στη δύσκολη για την Έρμπας 
αγορά των ΗΠΑ, θα πωληθουν 150 αεροσκάφη 
Οι ανταγωνιστές του Α820, µε κριτῄριο τη χω- 
ρητικότητα σε Επιβάτες, εἶναι το ΜΟΔΒ0 και το 
787-800. Σε τιμὲς του 1984 το κόστος αγοράς 
για κάθε ἑνα ἦταν 26 εκατομμύρια δολάρια και 
23,5 εκ. δολάρια αντίστοιχα. Το Α320 µε 24 εκ. 
δολάρια το ένα, προσφέρει κἀάθε κάθισµα 
160.000 6 ἐναντι 172.000 85 του 737-300 και 
1571000 8του ΜΌ-80.Η Έρμπας δεν αναγνωρί- 


ΤΕΛΕΞ 


Δεκαέξι επενδυτικά σχέδια σε τοµείς προηγμέ- 
γης τεχνολογίας μελετοῦν για να πραγµατοποιῇ- 
σοὺν Αμερικανοί ἐπιχειρηµαήες στην ἙΈλλαδα. 
αντιλαμβανόµενοι ότι η χώρα µας παρέχει λόγω 
δι Βέσης της σημαντικὲς ευκαιρίες για εξαγω- 
ς στις χώρες της ΕΟΚ. της Μέσης Ανατολής, 
αλλά και τις σοσιαλιστικές. χώρες. Για το σκοπό 
αυτό πραγµατοποιήθηκαν αµοιβαῖες επισκέψεις 


αντιπροσωπειών των δύο χωρών. 
Η Ισπανία και η Πορ] αποδέ] ιν στις 
29.85τους ὀρους της ΕΟΚγΙατην ἐνταξή τους 


στην Κοινότητα την 1.1.1986. Η Επίσηµη τελετή 
της υπογραφής των συμφωνιών θα γίνει τον Ιούνιο. 
καὶ στῃ συνέχεια θα Επικυρωθοῦν οἱ συμφωνίες. 
απὀ τα κοινοβούλια των δύο χωρὼν και απὀ την 
ΕΟΚ. Πολιικοί παρατηρητές εκφράζουν την 
ἄποψῃ ὁτι μετὰ την ἔνταξὴ τους στην ΕΟΚ. η 
Ισπανία ενδέχεται να προσχωρήσει στη στρατιω- 
εν δομή του ΝΑΤΟ. 


εξωτερικών σχέσεων της γερουσίας, 

ών ΕΠΑ δκπήρησε την αἰαλοήὄ τον Γρρος Τὸ 
στη οτρατιωτικὴ αµερικανικἡ βοήθεια προς την. 
Ἑλλάδα καιτην Τουρκία. Η επιτροπή περιέκοψε. 
κατά 70 εκατ. δολάριατις προτάσεις γιατην Τουρ- 
κία, δηλαδἡ σπὀ 785 σε 715 εκατ. δολάρια Επίσης 
᾽αποφασίστηκο τα 300 εκατ. από τα 500 εκατ. δολᾶ- 
β8 οτραπώτικών πιστώσεων για την Ελλάδα να 

οθούν µε χαριστικὀ επιτόκιο 53η. 


Ἠ Βρετανικἡ κυβέρνηση απαγόρευσε την εξα- 
γωγή εξαρτημάτων για την κατασκευῆ κλιβάνων. 
κενού προς τη Σοβιετική ᾿Ενωση, οι οποίοι 8α 
μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν για την παραγωγή 
υλικών ανθεκτικοποίησης των πυρηνικών τους 
πυραύλων. Βρετανοί ειδικοί πιστεύουν ὅτι οι Σ0- 
Βιετικοί δεν έχουν την ικανότητα να παράγουν 
μόνοιτους αυτᾶ τα υλικά γιαυτό ἀλλωστε καιπρο-. 
σπαθοὺν να τα αγορᾶσουν απὀ το εξωτερικό. Οι 
ἴδιοι αναφέρουν ότι οι πυρηνικές κεφαλές των 
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ΠΙΝΑΚΑΣ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 


Τύπος: Επιβατικὸ στενής ατράκτου, µικρῆς / µε- 
σαΐας ακτίνας ταξιδιού. 
Διαστάσεις: Μήκος: 37.58 µέτρα, Άνοιγμα πτερύ- 
γών. 43.92 µ.. Ύψος: 1176 μ. Ώτερυγικη Επιφάνεια: 
132.44 μὲ, Πλᾶτος καμπίνας: 3,7 µ. Πλατος πατῶ- 
ματος: 3,45 µ. 
Βάρη. Άδειο; 82.600 λλβρες (47.567 κιλά), Μεικτό. 
145.500 λίβρες (65997 κιλα), Βάρος απογείώσης. 
141.178 λίβρες (59.500 κιλα), Βάρος προσγείωσης: 
123018 λίβρες (55.800 κιλα]. 
Κινητήρες: Δύο στροβιλοκινητήρες διπλής ροής 
ΕΕΜΟΕ:Ξ6σης2Σ ρα μβρων(τ1Ασδλώη σας 
η δύο!ΑΕ Ν25000 ὥσης επίσης 25000 λιβρώνο 
ένας, Χωρηηκότήτα χουσρω; 4200 γβῤόνια 
πτέρυγες) 
Επιδόσεις: Μέγιστη ταχύτητα ταξιδιού 984 Μαχ ο; 
ύψος 28.000 ποδών και κατανάλωση 7.130 λιβρών. 
καυσίμου / ώρα (µε ΟΕΜ-56-4) Μέγιστο φορτίο: 
42 4θθλίβρες (19 273 κιλό] για ακτίνα ταξιδιού 1.450, 
ν. μίλια (21.740 ΧΝμ). Ἐμβέλεια µε γεμάτες τις δεξα- 
µεγές καυσίµοι: 2500 νμ. (4630 χλμ) 
Χωρητικότητα επιβατών: 158 άτοµα σε οικονομική 
Δάση, και ἄλλη διαρρύθμιση µε 198 οικονομικά και 12 
στην πρώτη θέση. 


ζεισαν ἄμεσους ανταγωνιστές τα πιο πάνω αξ- 
ροσκάφη, διότι, ὅπως ισχυρίζεται, το Α820 εἶναι 
το µόνο καθαρόαιµο 150θέσιο τρίτης γενιάς 
Τα συνολικἀ κεφάλαια, που διατέθηκαν και θα 
διατεθούν στο πρὀγραµµα Α320 ανέρχονταισε 
3 δισ. δολάρια. Το χρονοδιάγραμμα, που ἔχει 
τεθεί εἶναι το ακόλουθο: Φεβρουάριος ἡ Μάρ- 
τιος 1987: Παρθενική πτήση, Ιανουάριος του 
1988: Πιστοποίηση, Μάρτιος 1988: πρώτη παρᾶ- 
ὅοση. Οι ρυθμοί παραγωγής που προγραµµατί- 
ζονται εἶναι 30 αεροσκάφη Το 1988, 50 το 1989 
και 66 το 1990. 
Οἱ παραγγελίες (και οι οψιόν) που έχουν γίνει 
για το Α920 εἶναι οι εξής: Ερ Φράνς 25 (25) Ερ 
Νντὲρ 10 (10), Μπρίτις Καλεντόνιαν 7 (3). Ίνεξ 
Άντρια 5 (3) και Κυπριακὲς Αερογραμμές 4 (4). 
Δηλαδή ὲνα σύνολο 51 παραγγελιών και 45 
οψιόν. Το βιβλίο των παραγγελιὼν αναμένεται 
ὀτιθα μεγαλώσει αρκετᾶ στο αµέσως προσεχές 
μέλλον. Η΄ Έρμπας διαπραγματεύεται επΙθετι- 
κά για την πώληση του νξου μοντέλου της. 
Ετσι στα πλαίσια των προσπαθειών της ναπει- 
σειτις διάφορες εταιρίες να «περιμένουν» για 
να αγοράσουν το Α320, αναλαμβάνει να βρει 
αεροσκάφη 727/737/Ό0-9 που θα ικανοποιή- 


σουν προσωρινάτις ανάγκεςτους. Έχουν γίνει 
επαφὲς µε 22 τέτοιες εταιρὶες κα οι πέντε 
πελάτες, που ηδη ἐχούν παραγγείλει το Α320 
πρεπει να θεωρούνται σαν ὲνας ικανοποιητικὸς 
αριθμὸς προς το παρόν. Στην ἄλλη πλευρά του 
Ατλαντικού το 737-300 ανεβάζει συνεχώς τις 
πωλῆσεις του µε το ΜΠ-80 να ακολουθεί µε 
λίγο βραδύτερο ρυθμό. Οι Αμερικανοί κατα- 
σκευαστες περιορίζονται σε παραλλαγές σχε- 
τικά παλιών μοντέλων τους γιατί κρἰνουν ὁτι η 
οικονοµικἡ κατάσταση δεν εἶναι αυτή που πρὲ- 
πει για να ξεκινήσουν ἑνα νέο πρόγραµµα. Το 
ατού που ἔχει στα χέρια της η΄ Έρμπας εἶναι η 
προηγμένη τεχνολογίατου Α320. Το ατού όμως 
αυτό πρέπει νατο εκμεταλλευτεί όσο είναι και- 
ρός, γιατί η Μπόινγκ προετοιμάζεται για ἑνα 
γεο Ἰδ0θέσιο, που θα εἶναι ἐτοιμο απὀ το 1992. 
και θα ἔχει ενσωματωμένη όλη την προηγμένη 
τεχνολογία της εποχής. Και τότε το ατού θα 
περάσει στα χερια της Μπόινγκ. 
Κρίνοντας αντικειμενικά τη δηµιουργία του 
Α320 λέμε ὅτι το Α820 ἦταν µια αναγκαιότητα 
γιατην Έρμπας, που μέχρι να βρεθεί στην επι- 
θυµητή θέση να διαθέτει µια ικανοποιητικἡ γκά- 
μα τύπων, θα αφήνει θέλοντας και µη την ου- 
σιαστική πρωτοβουλία των κινήσεων στους µε- 
γάλους ανταγωνιστές της και εἰδικἁ την Μπόιν- 
Υκ. Το αν θα πετύχει τελικά το Α320, θα κριθεί 
µέσα στα τρία-Τέσσερα επόμενα χρόνια. Στην 
περίπτωση που θα αποτύχει, πρέπει να αντιµε- 
πωπισθει σαν µια κακοσυντονισµένη προσπᾶ- 
θεια φύγῆς απὀ τα στενᾶ ὁρια πού προς ΤΟ 
παρὀν είναι καταδικασμένη να κινείταιη εταιρία. 
Ποιὸς όµως εἶπε ὁτι η αισιοδοξία πέθανε, 
Όποιος και να το εἰπε ἑκανε λάθος. Καλή τύχη 
λοιπόν σ΄ ἄλλη µιαπροσπάθειατης Ἐυρώπης να 
σταθεί στο ύψος της και να ξεπεράσει το γίγα- 
ντα στην απέναντι 9χθη του Ατλαντικού. 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ. 
9 ΕΙῃαποια! Τίπιο5. 5/2/8569 |πίρτανιδ: 5/80, 2/84. 


4/84 ο ΕΙΦΡΙ Ἰῃιοιηδίιοπαί. 28/39/81, 25/4/81, 
13/68/81, 22/5/82, 1/1/83, 29/1/83, 16/4/83, 
4/6/83. 11/6/83, 6/8/83, 17/98/83, 24/9/83, 
15/10/83, 22/10/83, 28/10/83, 12/11/88, 
18/11/83. 19/12/88. 11/12/88. 24/12/89. 
31/12/83, 11/2/83, 3/3/84. 10/3/84, Τ/4/84, 
5/5/84. 26/5/84, 11/8/84, 1/9/84, 13/10/84, 


9/2/85 ο Ανίαίοῃ ἸνθΟΚ Ἀ 5ρ8ς9 ΤΘΟΡΠΟΙΟΩΥ. 
15/86/81, 22/2/82, 28/2/83. 18/7/83, 18/9/83, 
26/9/83, 3/10/83, 17/10/88, 31/10/83/14/11/83, 
12/12/83, 19/12/84, 26/12/88, 27/3/84, 5/3/84. 
19/3/84, 30/4/84, 3/3/84, 17/89/84, 
12/11/84, 10/12/84, 18/3/85, 25/3/86. 
Νο 32 


παρέκκλισης οπὀ την πορεία τους στο στάδιο της 
επανόδου τους στην ατμόσφαιρα 
Οἱ παραγγελίες που ἐλαβαν οἱ γαλλικές. 
ο ας το Ἴθὸς 
αυξήθηκαν κατὰ ἡ σε τέσσερα δια. 
δολάρια απὀ 26 δισ. δολόρια το 1990 Ὡστόσο οἱ 
παραγγελίες εἶχον σημειώσει µεἰωση κατά ἀθύδτο 
1983 σε σύγκριση µε Τα επίπεδα του 1982, κυρίως. 
λόγω χαμηλών πωλήσεων σε αεροσκάφη. πυραύ- 
λοὺς και ελικόπτερα. Η Γαλλία εἶναι ο τρίτος µε- 
γαλύτερος εξαγωγέας όπλων στον κὀσµο. 
ἩχΣαουδικἡ σχεδιάζει να αγορᾶσει 40-50 
Μιρᾶξ 2000. εξοφλώντας την οξίατους µε πετρὲ- 
λαιο, Σὐμφώνα µε τῃ Ντασό, η συμφωνία δεν ἔχει 
κλείσει ακόµα. Την αγορά αυτή διεκδικούν ακόµα 
η Μπρίτις Αεροσπέις µε το Τορνέιντο ΙΌ8.η Τζὲ- 
γεραλ Νταϊνάµικς µε το Ε-16. και η Μακντόνελ 
Ντάγκλας µε το Γ-18. 
Αμερικανοί στρατιώτες σκοτώθηκαν και 

κα τραυματίστηκαν ὅταν πυροδοτήθηκε κατά 
Ἄᾷβος ένας πύραυλος Πέρσινγκ 2 στη νότιαΓερ- 
μανία, στα µέσα του Ιανουαρίου. Το ατύχημα έγινε, 
ὅταν οι στρατιώτες ξεφόρτωναν Τον πρὠτο ὄροφο 
Του πυραύλου, στη βᾶση΄Βαλντχάιντε κοντά στο 
Χξλμπρον, τη µια απὀ τις τρεις βάσεις στη Δ.Γερ- 
μανία, στις οποίες θα αποθηκευτούν οι Περσινγκ. 
3. Οι ἄλλες δύο βρίσκονται στο Μιιλάγκεν και στο 
Νόι Ουλμ. Απότους 108 πυραύλους που πρὀκειται 
να εγκατασταθούν στη χῶρα αυτή ἔχουν ἠδη ανα- 
πτυχθεῖ οι 45 απὀ το τέλος του 1983. Λίγες ημέ- 
ρὲς νωρίτερα έγινε ἕνα πολύ μεγάλο δυστύχημα 
στη Δυτικὴ Σιβηρία, που καταστράφηκαν οι εγκα- 
ταστᾶσεις ενός υπόγειου στρατιωτικού εργοστα- 
ίου. Το ορυχεῖο στο οποίο στεγαζόταν το ΕρΥο- 
στᾶσιο βρίσκεται στο Κούζλµπας, µια περιοχἠ σε. 
απόσταση 3,5 χιλιάδων χιλιομέτρων απότη Μόσχα. 
Σύμφωνα µε πληροφορίες πρὀκειται για το σοβα- 
ρότερο δυστύχημα που Εχει σηµειωθεί εδώ και 
πολλὰ χρόνια στην ΕΣΣΔ. Το τελευταίο µεγάλο 
ατύχημα εἴχε συμβεῖστις 13 Μαΐου 1984 στο Σε- 
Βερομόροκ, στη θάλασσα του Μπάρεντς, όπου 
σκοτώθηκαν περίπου 200 ἄτοµα και τραυµατίστη- 
καν ἄλλα τόσα όταν σημειώθηκε έκρηξη οε αποθή- 
κη πυρομαχικών του σοβιετικού στόλου, 


ὅιο για τη µελέτη τῆς οὕστασης ενός απὀ τα ΦΩΥ- 

γάρια του ΄Αρη, τοῦ Φόβου. Ἡ επιχείρηση αὐτὴ 
θα γΐνει το 1988 µε την εκτόξευση ενός διαστη- 
μοπλοίοι, το οηοῖο θα πλησιάσει μερικές εκατο- 
ντάδες µέτρα επάνω απὀ την επιφάνεια του Φό- 
Βου -που έχε µικρή βαρύτητα - καιθα εκτοξεύσει 
ακτίψες λέιζερ. Η αντανάκλαση των ακτίνων θα 
αναλυθείγια να προσδιοριστεί η σύνθεση Του δο- 
ρυφορου. 

ΗΣοβιετική΄ Ένωση τελειοποιείτο πρώτο ελικὀ- 
πτερο στον κόσµο, ικανό για αεροµαχίος, σύμ- 
Φωνα µε την Πρόσφατη ετήσια ἐκδοση Του ἠθῃθ8. 
Το ΝΑΤΟ κωδικοποΐησε αυτό το ελικόπτερο σαν 
προουριοκιοειροωςὑμο οσον 
της απλαντικής ουµµοχίας θα προβλημαπιστοὺν 
αρκετά σχετικά µε Την γέα αυτὴ τροπή στους ρὸ- 
λους των ελικοπτέρων. Στην ἐκδοση αναφόρεται 
σκόµα ὁτι Το νέο σοβιετικὀ ελικόπτερο ζυγίζοι 
ο νο... 
νδρες, πυραύλους αέρα-αέρα, πυροβόλο και 
ὅπλα γιὰ επιθέσεις εναντῖον στόχων εδάφους. Η 
κατασκευή του φλικοπτέρου φαΐνεται ὅτι εἶναι το 
οποτέλεσµα της εμπειρίας που απέκτησαν οἱ Σ0- 
Βιετικοὶ κατά τις μάχες εναντίον των Αφγανών 
ανταρτών. 

Τέσσερα εισαγόμενα ορυκτὰ αποτελούν τις πλὲ- 
ον βασικὲς πρώτες ο: γα τη ση και 
οικονομική 


ισχύ των Β 
ορυκτὰ αυτά Εἶναι μα. το κοβὂλπο, τιο 
μαγγάνιο και η οἱ ἵνης και προέρχονται 
κυρίως από τη Ν. φρικὴ, το Ζαἶρ καιτη Σο- 
Βιετική Ένωση. Τα τρία πρώτα μέταλλα χρησίµο- 
ποιοῦνται σε κρᾶµατα υψηλῆς ισχύος, απαραϊτητα 
για την κατασκευἠ μηχανών και εξαρτημάτων αξ- 
ροσκαφώὠν και πυραύλων. Η πλατίνη χρησιµοποιεί- 
ται από τη χημική βιομηχανία. Η αμερικανικὴ κυ- 
Ῥέρνηση διατηρεί βέβαια αποθέµατα «στρατηγι- 
κών» Ορυκτων για λόγους ασφαλείας αλλά η αρµό- 
δια υπηρεσία του Κογκρέσου υποστηρίζει ὅτι θα 
πρέπει να βρεθούν εναλλακηκές λύσεις. 


Ανακοίνωση της Ντασό-Μπρεγκέ µε ηµεροµηνία 
18 Απριλίου διαψεύδει κατηγορηματικά την πλη- 
Ροφορία ὀτιτο Ιράκπρόκειταινα παραγγείλει µε- 


σοβιετικών πυραύλων δεν εἶναι ανθεκτικὲς στη « π 9 
θερμότητα, µε αποτόλεσµανα υπάρχειπιθονότητα ΗΣοβιετική΄ Ένωση ετοιµαζειἐναφιλὀδοξοσχέ- ὉΝ «ο θμὸ θεροσκαφών Μιρὰς 2000. 

- 
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ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 


ΒΟΕΙΝΑ νς ΑΙΗΒύΣ5 


Η ΣΥΓΚΡΟΥΣΗ ΤΩΝ ΓΙΓΑΝΤΩΝ 


ΚΑΘΩΣ Η ΕΥΡΩΠΗ ΠΡΟΣΠΑΘΕΙ ΝΑ ΚΑΘΙΕΡΩΘΕΙ ΣΤΗΝ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ, ΑΝΤΑΓΩΝΙΖΕΤΑΙ ΕΝΑ ΓΙΓΑΝΤΑ 
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ΜΙΑ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΩΝ ΣΥΝΘΗΚΩΝ ΤΟΥ «ΠΟΛΕΜΟΥ» ΑΥΤΟΥ. 


βιομηχανία κατασκευἠς αεροσκαφὼν εἰ- 

ναι ένας κλάδος της βιομηχανίας µε πολ- 

λά Ιδιαίτερα χαρακτηριστικά, που τον κά 
γουν να διαφἑρει πολὺ απὀ Τους υπόλοιπους, Εἰ- 
δικότερα η βιομηχανία κατασκευης πολιτικών 
αεροσκαφών απαιτεί περισσότερο απο καθε ἀλ- 
λο την ευελιξία καὶ τη δυνατότητα λήψης της 
κατάλληλης απόφασης την κατάλληλη στιγµή. 
Πρέπει δηλαδή να εἶναι έτοιμη ανά πάσα στιγµή 
να ανταποκριθεί στη ζήτηση ενός αεροσκάφους 
µιας συγκεκριµένης κατηγορίας σε µία συγκε- 
κριµένη περίοδο (και πολλές φορές σε συγκε- 
κριµένη στιγµή). Μέσα σ᾿ αυτά τα πλαίσια, κάθε 
κατασκευαστης υιοθετεί έναν τροπο σκέψης µε 
τον οποίον βλέπει αλλά και προβλέπει την εξε- 
λιξη της αγοράς και προβαίνει στις ανάλογες 
ενέργειες 
Θα περιοριστούµε στην εξέταση των Μπόινγκ. 
και ΄Ἔρμπας, χωρίς αυτό να σηµαίνει ὁτι δεν 
υπάρχουν ἀλλοι αξιόλογοι κατασκευαστές, που, 
δεσμεύουν ένα µέρος της αγοράς, και μάλιστα 
τώρα, που η ανάκαμψη της διεθνούς οικονοµίας 
Φαίνεται καθαρά στον ορίζοντα. Η ΕΠΙλΟΥΗ της 
Μπόινγκ και της ΄Ερμπας έγινε µε το κριτῆριο 
ότι οι δύο αυτὲς εταιρίες κυριάρχησαν (σχεδὀν 
«μονοπώλησαν») στους δύσκολους καιρούς της 
ὕφεσης και τώρα αναμένεται να παϊξουν εναν 
τουλάχιστο σηµαντικὸ ρόλο στα αεροπορικά 
πράγματα, µε Φόντο την οικονομική ανάκαμψη 
Ανάμεσά τους έχει κηρυχτεί ένας «πολεμος» 
αρχικά επιβίωσης για την Έρμπας και γοήτρου 
για την Μπόινγκ, που οἱ διάφορες «μάχες» του 
δικαιολογούν το γενικό χαρακτηρισμό του «αμ- 
Φφἰρροπου». Ο σημαντικότερος ανταγωνιστής 
τους, η Μακ Ντόνελ Ντάγκλας επιστρέφει επι- 
θετικἀ, ὑστερα απὀ µια περίοδο που η πιθανότη- 
τα της οριστικής παρα[τησής Της απὀ την πολιτι- 
κἡ αεροπορία, φαινόταν πολύ µεγάλη. Με τη νέα 
γκάμα των αεροσκαφών της (βλ. Αερονεα) κα- 
τορθώνει και επιβάλλεται σε σηµαντικό µέρος 
της αγορᾶς και σίγουρα θα αποτελέσει ἕνα σο- 
βαρὸ κίνδυνο για τις πωλήσεις των δύο παραπᾶ- 
γω «μονομάχων» 
Ἡ ΄Ερμπας εἶναι ἑνα κονσθρτσιουµ της Αερο- 
σπασιαλ (Γαλλία), της Ντόΐτσε Έρμπας (Δ. Γερ- 
μανία), της Μπρίτις Αεροσπεις (Μ. Βρετανία) 
πης Φόκερ (Ολλανδία) και της ΟΑ8Α (Ισπανία) 
Έκανε την εμφάνισή της µε το Α8Ο0 στίς αρχες 
της δεκαετίας του ᾽70. Το Α300, ἕνα δικινητη- 
ριο αεροσκάφος φαρδιὰς ατράκτου µε χωρητί- 
κότητα 270-330 επιβατών κάλυψε το κενο. που 
υπήρχε ανάµεσα στα αεροσκάφη στενης ατρᾶ- 
κτου (727) και σ᾿ αυτά µε φαρδιά άτρακτο. 
(ζ47, ἱ-1011, Ώ0-10). Έχοντας ενσωματωμένη 
υψηλή τεχνολογία, ειδικά στους κινητῆρες, απο- 
δείχθηκε ἑνα πρωτοποριακά ἤσυχο και Οἰκονο- 
μικό αεροσκάφος, σε µία εποχή που µαστιζοταν 
απὀ σοβαρή οικονομική κρίση. Αυτό ήταν ἀλλω- 
στε καὶ το μεγαλύτερο προσὀν: το χαμηλο κὀ- 
στος λειτουργίας. Γρήγορα οιπωλήσεις τουανε- 
βηκαν σε υψηλά επίπεδα και μαλιστα εφτασαν 
στα επίπεδα της κυριαρχίας στην Ευρώπη, Χωρίς 
αυτό να σηµαίνει ότιη Έρμπας περιορίστηκε 
εδώ. Τα Α-300 πουλήθηκαν και σε εταιρίες της 
Ασίας και της Αφρικής, βρήκαν όμως σοβαρά 
εμπόδια στην προσπάθειά τους να διεισδύσουν 
στην Αμερική. Οιδυσµενεις συνθήκες που αντι- 
µετώπισε η ἱστερν Ερλαϊνς στην εκµετάλλευ- 
ση των 34 Α8Ο0, που αγόρασε, ἔδειξαν τοµεγε- 
θος του ανταγωνισμού, που Θα συναντούσε η 
Έρμπας. Σημειώνουμε οτιη. Ίστερν ἦταν η πρὠ- 
τη και Π μοναδική εταιρία των Η.Π.Α. που απε- 
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κτησε το Α8ΟΘ για το στόλο της. Κάπου εδώ 
προσδιορίζεται η κήρυξη του «πολέμου» µε την 
Μπόινγκ 

Η Μπόινγκείχε συνηθίσειστον ανταγωνισμό από. 
επίσης αμερικανικές εταιρίες, τις ΛΟκχιντ και 
Μακ Ντόνελ Ντάγκλας, που ὅμως φάνηκαν να 
καταρρέουν µε το τέλος Της παραγωγής του 
Τρᾶισταρ και την αποτυχημένη -- απο πλευράς 
ασφαλείας -- καριερα του 00-10, αντίστοιχα. Οἱ 
προοπτικες για µονοπωλιακή επικράτηση της 
Μπόινγκ διαγραφονταν σχεδόν λαµπρες. ὥσπου 
η ΄Ἔρμπας ἐγινε κι αυτή μέλος του “κλαμπ» των 
κατασκευαστών. Την εποχῆ εκείνη τα εργοστᾶ- 


Του Φώτη Δημητρόπουλου 


Ίτο 757 δεν εχει πραγματοποιήσει ακόµη τις πωλήσεις του 
727, το οποίο ουοιαστικἁ έχει διαδεχτεί. Παρόμοια ὁμως 
ἦταν και η αρχἡ για το δημοφιλές 727.Τελικἀ το 757 µπορεί, 
να χαρακτηριστεί σαν µία επιτυχία της Μπόινγκ αφού οι 
προδιαγραφες του καλύπτουν δυνατότητες, που δεν συ- 
γαντώνται 5 ἄλλο αεροσκάφος. Εδώ βλέπουμε τη γραµµή. 
παβαγωγἠς του στο Σιάτλ 


Β. Μπόινγκ προτίµησε να τροποποιήσει το µπέστ-οέλερ 
47, για να καλύψει τις αναγκες της αγορᾶς για ένα 150 
θεσιο αεροσκάφος, παρα να κατασκευάσει ενα καινούριο, 
Το αποτελεσμα ἦταν το 737-300. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΙ ΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ 1988. 
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σια της Μπόϊνγκ κατασκεύαζαν τα 747, 727 και 
787. Το 747 κυριαρχούσε στην αγορά των µεγά- 
λων επιβατικών φαρδιάς ατράκτου, το 727 συ- 
γέχιζε την πολύ επιτυχημένη πορεία του που 
ἔφτανε Κοντὰ στο τέλος της ενώ το 737 αντι- 
προσώπευε το µέλλον της Μπόινγκµε πωλήσεις 
ανάλογες µε αυτές του 727 και χωρίς ανταγω- 
νιστή στην κατηγορία των 130θέσιων πολιτικών 
αεροσκαφών. Τα προϊόντα της Μπόινγκ κἄάλυ- 
πταν ἑνα ευρύ φάσμα των διαφόρων κατηγοριών. 
ὀχι όμως όλο το φάσμα. Η τρομακτική επιτυχία 
του Α800 εἶναι η αδιαμφισβήτητη απόδειξη γι᾿ 

αυτό. Προβλέποντας τον οξύτερο ανταγωνισμό. 
που θα προκαλούσε η ανοδικἠ πορεία της 
Έρμπας, οἱ «εγκέφαλοι» του Σιάτλ ἐκριναν ότι 
εἰχε φτάσει η ώρα για να σχεδιάσουν νέους τύ- 
πους αεροσκαφὠν. που δεν ἦταν ἄλλοι απὀ Το 
787 Και το 757. Το πρώτο ἦταν ένα δικινητήριο, 
για µεσαίες αποστᾶσεις µε χωρητικότητα 260 
περίπου επιβατών, πού ἐμελλε να ανταγωνιστεί 
Το Πιο πιθανό νέο μοντέλο της ΄Έρμπας το 
Α810. ᾿Ολατότε ἐδειχναν ότιη Έρμπας προσα- 
νατολιζόταν προς ένα μἰνι-Α800 και η Μποινγκ 
δεν ήταν η εταιρία, που θα την άφηνε ανενόχλη- 
τη. Το 757 (αρχικά 7-Ν-7) ήταν ἑνα επίρης δικι- 
γητήριο για µικρές/µεσαίες αποστάσεις, που 
ἔμελλε να γίνει ο διάδοχος του δημοφιλούς 727 

Τα δικινητήρια εἶχαν αρχίσει να κάνουν αισθητή, 
την επικρἀτησἡ τους, στο µέλλον. Το Α800 µε 
τον τελείως λευκὀ φάκελο ατυχημάτων είχε 
ανοίξει το ὄρόμο. 

Το Α8Ί0 το δεύτερο αεροσκάφος της Ἔρμπας 
εἶχε μικρότερη χωρητικότητα σε επιβάτες απο 
το Α800. Ο λόγος γι΄ αυτό ἦταν η οικονομική 
δυσκαμψία των εταιριών καθώς και Το ὁτι σε 
Εποχή Τέτοιας οικονοµικής Κρίσης τα μεγάλα 
αεροσκάφη δύσκολα γέμιζαν. Αυτό φαινόταν 
απὀ την αδυναμία της αγοράς να απορροφήσει 
επιπλέον Α800. Τοαποτέλεσµα αυτἠς της κατᾶ- 
στασης ἦταν η κατασκευή αεροσκαφών, που δεν. 
εἶχαν παραγγελθεί και που δεν εἶχαν αρκετά µε- 
γάλες πιθανότητες να πουληθούν. Κατασκευά- 
στηκαν έτσι αρκετες «ἀσπρες ουρές» (βλ. «Π» 
Ν;24, σελ. 68) µε το σκεπτικό ότι αν σταματοῦ- 
σε η γραµµή παραγωγής των Α800 θα έμεναν. 
ἄνεργοι αρκετοί εργάτες και επίσης διότιτο κὀ- 
στος του ανοίγματος µιας νέας γραμμής για το 
Α810 -- σε πολλά σηµεία όμοιο µε το Α800 -θα 
ᾖταν πολύ υψηλότερο αν η αρχικἡ γραµµή πα- 
ραγωγής των Α8ΟΘ ἔκλεινε. Η ΄Ερμπας θα ϐυ- 
µάται σίγουρα εκείνη την εποχή, σαν ένα εφιαλ- 
τη και φυσικά θα πάρει τα µέτρα της έτσι ὥστε 
να µην ξαναπεράσει τέτοιες επώδυνες στηµες 

Ηταν η μάχη, που έχασε η ᾿Έρμπας εξαιτίας του 
μάρκετινγκ της Μποινγκ. 

Στο μεταξύ το Α310, το 757 καιτο7θ7 εξελίχθη- 
καν καιπιστοποιήθηκαν μπαίνοντας στην κούρσα 
του ανταγωνισμού. Μέχρι σήµερα το 757 δεν 
ἐχει εξασφαλίσει τις πωλήσεις που αναμένο- 
νταν αλλά ο κύριος υπαίτιος γι αυτό δεν πρέ- 
πει να εἶναι ἆλλος απὀ την καλἠ απὀδοση Των 
727, παρᾶ την αρκετά µεγάλη ηλικία τους. Γά- 
ντως η Μπόινγκ δεν ανησυχεί για το μέλλον του 
757, γιατί και η πορεία του 727 ἦταν παρόμοια, 
αλλά και γιατί δεν φαίνεται να υπάρχει επικίνδυ- 
νος ανταγωνιστῆς σ᾿ αυτήν την κατηγορία. (Το 
ΜΙ-80 έχει αρκοτά μικρότερη χωρητικότητα) 

Το Α810 ἦταν µία βαθιά αναπνοή για την Ερ- 
µπας. Μ΄ αυτό μπόρεσε να εξασφαλίσει νέους 
πελάτες, για μικρούς αριθμούς αεροσκάφὠν, 
στις ΗΠΑ και στον Καναδά, πράγμα που αποτε- 
λθί έναν απὀ τους σημαντικότερους στόχους 
της γιατί ὅπως λέει η ἴδια «αυτό που μετράει για 
µας Τώρα εἶναι να πάρουν όσο το δυνατό περισ- 
σότερες εταιρείες µία «γεύση» απὀ ενα αΕρο- 
σκάφος, µε τη φιλοσοφία µας. Από κει καιπέρα 
θα εἶναιπιο δύκολη η παραγγελία μεγάλου αριθ- 
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Το Έρμπας Α300 εθεσε νεα στάνταρντς στις αεροµεταφο- 
Ρὲς όταν ἄρχισε να εκτελε[ δρομολόγια πριν 11 χρόνια. 


μού αεροσκαφών». Το 767 φαϊνεται να προηγε!- 
ται στις πωλήσεις απὀ τα δύο προηγούμενα. Εἰ- 
ναι το δικινητήριο, που αναμένεται να Κάνει την 
καλύτερη δυνατή εκμετάλλευση Των περιθω- 
ρἰων, που αφήνει ονέος κανονισμός για την πτή- 
ση δικινητηρίων πάνω απὀ τους ωκεανούς. Γι΄ 
αυτό και εξοπλίζει τους στόλους εταιριών που 
εκτελούν βασικἁ υπερατλαντικές πτήσεις όπως. 
η ΤΝΝΑ. Αν καιθεωρείταιο αµεσότερος ανταγω- 
νιστῆς του Α310, µία νέα έκδοση του 757 ὄϊνει 
στην Μπόινγκ το πλεονέκτημα της προσφοράς. 
δύο αεροσκαφών στην ἴδια κατηγορία, 

Ποιά εἶναι όμως τα κριτήρια που χρησιμοποιούν 
οι αεροπορικές εταιρίες για την επιλογή των 
νέων αεροσκαφών τους; Το χαμηλὀ κόστος αγο- 
ράς και λειτουργίας, οι οικονομικοί κινητήρες, η 
αξιοπιστία του συστήµατος ἡ κάτι ἄλλο; Βέβαια 
ὀλα τα παραπάνω είναι παράγοντες, που σῖγου- 
ρα παϊρνονται υπόψη. Υπάρχουν όµως και µερι- 
κὲς καινοτομίες που παίζουν αποφασιστικὀρόλο. 
επάνω στο τραπέζι των διαπραγματεύσεων. Ἐ- 
ται ο κατασκευαστής µπορεί να προτείνει την 
αγορά των αεροσκαφὼν για ένα λογικό διάστηµα 
εκμετάλλευσης απὀ την εταιρία Και στη συνέ- 
χεια να αγορασει ο ἴδιος τα αεροσκάφη, που 
πούλησε στην εταιρία. Ο εφευρέτης αυτής της 
τακτικής είναι η Μακ Ντόνελ Ντάγκλας, που την. 
νιοθετησε για να προωθήσει τις πωλήσεις του 
ΜΟ-80 σπην Αμέρικαν Ερλάινς, στην ΤΝΝΑ. στην 
Αλπάλια κλπ. Όσο περίεργη και ασύμφορη φαί- 
γεται αυτή η τακτική αφήνει σηµαντικἁ κέρδη 
στους κατασκευαστές, που πουλάνε μεγαλύτε- 
ρους αριθμούς αεροσκαφών απ᾿ ὀτιθα πουλού- 
σαν µε το παλιό «ορθόδοξο» σύστημα. ΄Ηδη η 
Έρμπας σκέφτεται να οργανώσει µία υπηρεσία, 
που να µπορεί να προωθεί την πώληση των µε- 
ταχειριοµένων αεροσκαφών που θα έχει στην 
κατοχή της. ᾿Ενα χαρακτηριστικὀ παράδειγµα 
του τί πρὀκειται να συμβαίνει στο μέλλον είναι 
η αγορά μερικών Α300 της Σίγκαπουρ Ερλάινς 
απὀ την ΜπόΙνγκ προκειµένου να αγοράσει ητε- 
λευταία το 757! Αναρωτιόµαστε τιείδους επιχει- 
ρήματα θᾳ επικαλεστεί η Μπόινγκ για να πουλἠ- 
σει τα μεταχειρισμένα Α300! 

Αυτό όµως που θεωρείται ορόσημο στην πορεία 
της Έρμπας εἶναι η αγορά 28 αεροσκαφών. 
Α810/Α320 απὀ την Παναμέρικαν τον Οκτώβριο. 
του 1984. (βλ. «Π» Ν 81, σελ. 11). Συγκεκριµέ- 
να η αμερικανική εταιρία παρήγγειλε 12 Α310- 
3800 και 16 Α820-200 µε οψιόν για ἄλλα 14 Α910 
-800 και 34 Α320. Μέχρι να αρχίσουν οιπαραδὀ- 
σεις των νέων αεροσκαφών η ΓΠανάμ θα καλύψει 
τις τρἐχουσες ανάγκες της µε 12 Α300Βά, που 
προξρχονται απὀ το στόλο των 24 «ἄσπρων ου- 
ρὠν». Ἡ παραγγελία αυτή που απὀ πολλοὺς χα- 
ρακτηρίστηκε σαν η «αγορά του αιώνα» για Την 
πολιτικἠ αεροπορία άνοιξε για τα Καλά τις πὀρ- 
τες των Η.Π.Α. γιατην ΄Ἕρμπας και ταυτόχρονα 
την έβγαλε οριστικἀ απὀ πολλές χρονοβὀρες 
προστριβες σχετικά µε τοαν καιπότε έπρεπε να 
αρχίσει το πρόγραµµα κατασκευής του Α320, 
του νέου ακοµη πιο μικρού µοντελου της Ἔρ- 
μπας. 


ρους µέτοχους, βασίζονται σε κονδύλια, που 
πους παραχωρούνται απὀ τους αντίστοιχους 
προὐπολογισμοὺς των κρατών τους. Ηιδἑα αλλά 
και το σχέδιο του Α820 υπήρχε απὀ πολύ νωρίς. 
Αυτό που δεν υπήρχε και ἄργησε να επιτευχθεί 
ἦταν η ομόφωνη έγκριση για να αρχίσει η δίαδι- 
κασία κατασκευἠς του. Οπιο ένθερμος υποστη-. 
ρικτής του Α320 ἦταν η Γαλλία, που απὀ πολύ 
νωρὶς άρχισε να «πιέζει», φέρνοντας πολλά επι- 
χειρήµατα, που αποδεἰκνυαν ὁτι το Α320 ἦταν 
απαραίτητο στην Έρμπας. Ο βασικότερος λό- 
γος ῆταν η τεράστια αγορά που προβλεπόταν να 
υπάρξει στο τελευταίο µισὸ της δεκαετίας του 


:80 καθώς και στη δεκαετία του 90 για ένα αε- 


ροσκάφος 130-150 θέσεων. Δυστυχώς για την 


΄ΈἜρμπας η Μ. Βρεταννία και η Δ. Γερμανία δεν 


ακολούθησαν το παράδειγµα της Γαλλίας, προ- 
τιμώντας να περιμένουν για πιο χειροπιαστά ση-. 
µαδια της νέας αγοράς. Αυτά τα σημάδια εµφα- 
γίστηκαν και τελικἁ το πρόγραµµα Α820 άρχισε. 
να υλοποιείται την άνοιξη του 1984. Η ἝἜρμπας 
φιλοδοξεί να κρατήσει για λογαριασμό του Α820 
1000 παραγγελίες απὀ τις συνολικὲς 3300 που. 
αναμένεται να γίνουν για Ἰδρθέσια αεροσκάφη. 
Όμως ακόµα Κίαν οιπαραγγελίες του Αθ2θφθά: 
σουν στις 600, το πρὀγραµµαθα εξακολουθεἰνα 
θεωρείται επιτυχηµενο. Το Α320 θα ἐχεισυστή- 
ματα πολύ προηγμένης τεχνολογίας. (βλ. σχετι- 
κὀ άρθρο σ᾿ αυτο ττοτεύχος), που θα ανεβάσουν. 
την αξιοπιστία του και τη λειτουργικότητά του. 
σε πολὺ ψηλά επίπεδα. Ηπρώτη πτήσητου Α820. 
αναμένεται να γίνει το Μάρτιο του 1987 ενώ η 
Εκμετάλλευσή του απὀ τις εταιρίες θα αρχίσει 
στα µέσα του 1988. Αυτό εἶναι καιτο μεγαλύτε- 
ρο μειονέκτημα για την Ἔρμπας που πρέπει να 
αγωνιστεί σκληρά για να πείσει τους υποιμή- 
Φιους αγοραστές της να περιμένουν µεχριτότε. 
για να επωφεληθούν απὀ την τεχνολογικἠ ανω- 
τερότητα του Α820. Δεν θα εἶναι λίγοι όμως. 
εκείνοι που θα προτιµήσουν την ἐτοιμη και δο- 
κιµασμένη λύση της Μπόινγκτο 737-800 ἡ καιτο 
Βιτθἰοῄθά 737-500 που προγραμματίζεται για το 
εγγύς µέλλον. Το Ί60θεσιο 787-300 που εἶναι 
το -200 µε τους πιο οικονομικούς κινητήρες, 
ΟΕΜΡΘ-Ο και µε μακρύτερη ἄτρακτο έχει ήδη 
πολλές παραγγελίες στο ενεργητικὀ του που. 
αναμένεται να αυξηθούν πιο πολύ στο εγγύς 
μέλλον. Το Φἰγείομεα 737-300 θα µπορεί να µε- 
ταφέρει 150 επιβατες µε ακόµη πιο οικονοµἰ- 
κοὺς κινητήρες. Το διάσημο σχέδιο 7-7 πέρασε. 
στην αδράνεια. Το μοντέλο αυτό δεν θα διέφε- 
ρε πολύ απὀ το Α820 ὁσο αφορά στη χωρητικὀ- 
τητα Και στο επίπεδο της ενσωματωμµένης τε- 
Χνολογίας. Ο λόγος που έκανε την Μπόινγκ να. 
παγώσει το 7-7 εἶναι ότι θέλει το καινούριο 160 
θέσιὸ της να προηγείται τεχνολογικἀ απὀ το 
Α320 τουλάχιστον κατά μισή γενιά. Κι όπως λέει 
ο Αμερικανός κατασκευαστής «περιμένοντας 
ἑστω τέσσερα χρόνια απὀ την πρώτη πτήση του. 
Α320 σίγουρα θα επωφεληθούµε απὀ πάρα πολ- 
λὲς τεχνολογικές προὀδους. Εξάλλου ο συν- 
δυασµὸς της απελευθέρωσης Των αεροµετα- 
φορών και της οικονοµικής ύφεσης έχει φέρει 
τις εταιρίες σε σηµείο, που να µην μπορούν να. 
αγοράσουν μεγάλους αριθμούς αεροσκαφών 
νέας γενιᾶς». Γι αὐτὸ η Μπόνγκ προτιµάει 
προς το παρὸν να ικανοποιεί τις ανάγκες αυτής. 
Της αγοράς µε εξελίξεις του πολὺ πετυχημένοῦ 
7. 


Οι τεχνολογικὲς πρὀοδοιαπότις οποίες θα επω- 
φεληθεί το νέο 130-]θθθέσιο αεροσκάφος της 
Μπόινγκ θα συντελεστούν στον τοµέα της κα: 
τασκευής του αεροσκάφους αλλά και στα συ- 
στήµατά του. ΄Ετσι η Μπόινγκ προσδοκά να κα- 
τασκευᾶσει ἕνα αεροσκἀάφος που θα κοστίζει 
στον ιδιοκτήτη του 2000 λιγότερο απὀ τα αερο- 
σκάφη της κλάσης του Α820 

Ο χρόνος θα δείξει αν και κατά πόσο οἱ προβλέ- 
ψεις της Μπόινγκ σ᾿ αυτὸν το συγκεκριµένοτο- 
µέα θα επαληθευτούν. Προς το παρὸν αυτή εκ- 
µμεταλλεύεται ὅσο µπορεί περισσότερο την ανυ- 
παρξία ανταγωνισμού απὀ την ΄Ἔρμπας, που µε- 
τα το 1988 σίγουρα θα ἐχειπολλες παραγγελίες. 
για Α320 στα βιβλία της. 


ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΙΣ ΕΝΟΣ ΝΕΟΥ 150ΘΕΣΙΟΥ 


ΣΧΕΔΙΑ ΓΙΑ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ 


Η διαδικασία υιοθέτησης και κατασκευής ενός 
νέου 150θέσιου, του Α320, απὀ την Ἕρμπας 
Έκανε φανερᾷ τα μειονεκτήματα ποι παρουσιά- 
ζει η λειτουργία ενος ουσιαστικά διακρατικού 
κονσόρτσιουµ εταιριών. Γιατί τόσο η Αεροσπα- 
σιἀλ. ὁσο και η Μπρίτις Αεροσπέις και η Ντόῖτσε 


"Ἔρμπας, για να περιοριστοῦµε στους βασικότε- 


Μεσα στο 1986 η Μπόινγκ θα τοποθετήσει κινη- 
τήρες πρόπφαν της Τζένεραλ Ελέκτρικ σ᾿ ἕνα 
727 για δοκιµαστικές πτήσεις. Αν και υπάρχει 
μία βασική διαφορά ανάμεσα στους πρόπφαν 
της Τζενεραλ Ελεκτρικ, της Πράτ ἃ Γουϊτνείϊκαι 
της Ρόλς-Ρόϊς, η Μπόινγκ πιστεύει ὁτι η τελική 
επιλογή για ἕνα μελλοντικὀ αεροσκάφος θα γἰ- 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ: ΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ 1986 


γεται απὀ τον πελάτη. (Η διαφορά του πρόπφαν 
της Τζένεραλ Ελέκτρικ απὀ αυτόν της Π ἃ Γ και 
της Β.Β. εἶναι ὅτι ενώ στον πρὠτο οι ἔλικες παίρ- 
γοῦν κίνηση κατευθείαν απὀ το στρόβιλο στο 
δεύτερο μεσολαβεί ἕνας µειωτήρας στροφών 
ἐτσι ὠστε να εξασφαλίζει το βέλτιστο επίπεδο 
στροφὠν για το στρὀβιλο). Πρόσφατες δοκιμές. 
στη σήραγγα έδειξαν ότι ἑνας κινητήρας πρὀπ- 
φαν διαμέτρου 2 ποδιών (66 οπι) µπορεί να δώ- 
σει την απαραίτητη ώση σε ἑνα επιβατικὸ 100- 
180 θέσεων για να πετάει µε ταχύτητα 0.8 ΜαΧ 
Αυτό το αεροσκάφος εἶναι ἕνα απὀ τα δύο σχέ- 
δια, που εξετάζει η Μπόινγκ για τις αρχὲς του 
1992. Το ἀλλο σχέδιο εἶναι ένα αεροσκάφος µε 
την ἴδια ακτίνα ταξιδιού όπως το προηγούμενο, 
µόνο που θα ἐχει κινητήρες ν.2δ00της!ΑΕ, ενώ 
Πακριβής χωρητικότητα θα επιλεγεἰανάλογα µε: 
τις απαιτήσεις της περιόδου, που θα εμφανιστεὶ. 
Ένα 100-θέσιο 737 µε το όνομα ΙΙΤΕ εἶναι µία 
ἄλλη προοπτική της Μποινγκ. Η παραλλαγή αυτή 
του 737-100 θα έχει κινητήρες Τ8Υ της Ρόλς 
Ρόις και αναμένεται να πουληθεί σε 200 αερο- 
σκάφη. ΄Ηδη υπάρχει µία εταιρία (υΠήθά) που 
σκοπεύει να παραγγείλει µεγάλο αριθµό αερο- 
σκαφών αυτού του τύπου. Το αν τελικά το πρό- 
γραµµα θα προχωρήσει αναμένεται να γίνει γνω- 
στὀ στις αρχές του ερχόµενου Ιουνίου. Αν τε- 
λικά προχωρήσει τότε το Τ37.01ΤΕ.θα εἶναι δια- 
θἐσιµο αµέσως µετά το 1988. Θα έχει φρένα 
απὀ άνθρακα, ενώ οι Τ8Υ θα ἐχουν πιο σύγχρο- 
νους στροβίλους. 

Τέλος το 747 Αάναποθά που θα εἶναι διαθέσιμο 
απὀ το 1988 µπορεί να έχει διµελές πλήρωμα αν 
οι εταιρίες επιθυμούν κἀτιτέτοιο. Αυτό σηµαίνει 
ὁτισε µεγάλες πτήσεις που οιεταιρίες τώρα βὰ- 
ζουν πενταμελὲς πλήρωμα, θα μπορούν να βᾶ- 
ζουν διµελές πλήρωμα και ἑναν αναπληρωµατι- 
κὀ χειριστή. Αυτό δεν φαίνεται ὅμως πολύ πιθα- 
νό στο εγγύς µέλλον, λόγω των μεγάλων επεν- 
δύσεων που έχουν κάνει εταιρίες σε εκπαίδευ- 


ση και εξομοιωτές, σύστηµα που απευθύνεται 
μέχρι τώρα σε τριμελές πλήρωμα. 

Αυτά εἶναι τα σχέδια της Μπόινγκ, που διαπιστώ- 
γει ὅτι η αγορά πολιτικών αεροσκαφών έχει µι- 
κρύνει έτσιπου είναι καλύτερη η κατασκευή πα- 
ραλλαγών αεροσκαφών που υπάρχουν εκτός 
Εάν προβλέπεται µία µεγάλη αγορά, οπότε η κα- 
πασκευἠ ενός εντελὠς νέου αεροσκάφους αξί- 
ζει τον κόπο. 

Από την ἄλλη μεριά η ΄Έρμπας σχεδιἀζειμοντέ- 
λα αεροσκαφών µε τα οποία θα µπορεσει να κα- 
λύψει όσο το δυνατόν περισσότερο απὀ το φά’ 
σµα της πολιτικής αεροπορίας. Κιέχοντας καλύ- 
Ψειτις αγορές μικρών και μεσαίων αποστάσεων. 
δεν απομένει παρᾶ η κάλυψη του κενού αερο- 
σκαφών μεγάλων αποστάσεων, που δεν προ- 
σφἑρει αυτῆν τη στιγµή η Ἕρμπας. Τοενδιαφὲ- 
ρον εστιάζεται σε δύο σχέδια, το ΤΑ-Ί1 και το 
ΤΑ-. 

Το ΤΑ-11, που θα πάρει Το όνοµα Α330, εἶναιτο 
αεροσκάφος, που πιθανότατα θα βγειαπό τα ερ- 
γοστάσια της ΄Έρμπας, µετᾶ το Α320. Θα έχει 
χωρητικότητα 270 επιβατών ενώ τέσσερις κινη- 
τήρες Ν.2500 ἡ ΟΕΜΡθ-5 θα το κάνουν ἱκανό να 
ταξιδεύει σε αποστάσεις 6500 ν. μιλίων. Το 
Α330 θα ανταγωνιστεῖτο 747, το Τράϊσταρ καιτο 
Ό0-10 σὲ μακρινές πτήσεις, που όμως δεν 
ἐχουν µεγάλη κίνηση επιβατών. 

Οι πιο πιθανοἱ αρχικοί αγοραστές εἶναι η Λουφτ- 
χάνσα και η Μπρίτις Έργουεης για τις πτήσεις 
Φρανκφούρτη-Λίμα και Λονδίνο-Σίδνεϊ αντίστοι- 
χα. Επίσης το Α330 θα μπορούσε να χρησιµο- 
ποιηθεί σαν αεροσκἀάφος στρατιωτικών εφαρ- 
μογών όπως τάνκερ, πλατφόρμα συστήµατος 
ἐγκαίρης προειδοποίησης κ.ᾱ. ΄Ηδη έχουν αρχί- 
σει επαφές µε πολλές αεροπορικές εταιρίες. 
και η περίοδος που το Α330 θα εἶναι διαθέσιμο 
εἶναι οι αρχὲς του 1990. Οπως ισχυρίζεται η 
Έρμπας, το Α330 έχει το μισό μέγεθος του 747 
και το ἴδιο κόστος λειτουργίας 


Το ΤΑ-Θ, που µέχρι το 1974 εἶχε τον κωδικό 
Α300-Β9, εἶναι ἑνα δικινητήριο, που µπορεί να 
μεταφέρει 330 επιβάτες σε απὀσταση τοιλάχι- 
στον 3200 ν. μιλίων. Η ἄτρακτος του ΤΑ-9 βασί- 
ζεται σ᾿ αυτὴν του Α300-600 και θα έχει ἑνα 
γξο κεντρικό τµήµα, Η πτέρυγα θα εἶναι κοινἠ 
µε αυτήν του ΤΑ-Ί1, πράγμα, που μειώνει ὅρα- 
στικά το κόστος εξέλιξης γιατην ΄Ερμπας. Οικι- 
νητήρες θα εἶναι Τζένεραλ Ελέκτρικ ΟΕ6-8ΟΟ2 
ἡ Πράτ ἃ Γουϊτνεϊ ΡΝΝ4000. Αναμένεται να συ- 
ναντήσει τον ανταγωνισμό του 767. 

Το ποιό αεροσκάφος θᾳ κατασκευαστεί πρὠτο 
δεν εἶναι ακόµη σαφές. Μέχριτο 1981 το ΤΑ-9 
Εἶχε προτεραιότητα, όμως τα πράγματα άλλαξαν. 
µέχρι σήµερα που το ΤΑ-11 (Α330) φαίνεται να 
εἶναι πολύ κοντά στο στάδιοτης παραγωγής. Κά- 
τιαρκετά σηµαντικὀ εἶναι ότιστην παραγωγήτου 
Α380 θα συνεργαστούν και ιαπωνικές εταιρίες, 
όπως η Μιτσουμπίσι, η Φούτζι και η Καβασάκι. 
ΜΕ την προσθήκη των δύο αυτών μοντέλων στο 
«οπλοστάσιό» της, η Έρμπας θα θεωρείται πλέ- 
ον ἑνας ώριμος κατασκευαστής µε αρκετή πεἰ- 
ρα, πράγμα που θα εντείνει την ανταγωνιστικὀ- 
τητά της και που θα τη φέρει στα ἴδια επίπεδα 
προσφορᾶς µε την Μπόνγκ. Το λόγο τότε Θα 
έχουν οἱ μάρκετινγκ µάνατζερς. Ο «πόλεμος» 
δεν τελείωσε... Τελείωσαν µόνο οι πρὠτες ανα- 
γνωριστικὲς μάχες, Καιφυσικά έπεται συνέχεια. 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ Β 
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Ἡ Κίνα εἶναι πιθανώς ἑτοιμη να αρχίσει την αντι- 
κατάσταση Ίων 400 μαχητικών αεροσκαφών τύ- 
που Ε-6 που ἐχει πουλήσει στο Πακιστάν, µε τα 


Ε-7, τα οποία εἶναι τα πιο σὺ) να μαχητικά / 
βομβαρδιστικά που κατασκευάζει η αεροπορικἠ 
Βιομηχανία της. Σύµφωνα µε δυτικές πηγές, Πα- 
κιστανοί χειριστὲς δοκιμάζουν ἠδη ένα απὀ τα 
πρωτότυπα του Ε-7, το οποίο δεν εἶναι παρά η 
κινεζικἡ ἐκδοση του σοβιετικού ΜΙΘ-21. Το πρω- 
τότυπο ἔφθασε στο αεροδρόμιο Του Καράτοιστις. 
αρχές αυτού του µήνα, συνοδευόμενο απὀ εξήντα 
Κνάδους τοχηκοὺς. Κατᾶτις Εκτιμήσεις δυπικὼν 
μπειρογνωµόνων, το Ε-7 εἶναι πολύ καλύτερο 
του σοβιετικού ΜΙΟ-21, επειδἠ οἱ Κινέζοι εφάρ- 
οσον στην κατασκευη Του πιο ουγχρονη Τεχνο- 

Ἰογία, Όπως αναφἑρει το διεθνές ινστιτούτο 
στρατηγικών μελετών του Λονδίνου, απὀ τα 300 
πακιστανικά Ε-6 (ΜΙΟ-19), µόνο 160 εἶναι σήµερα 
σε επιχειρησιακἠ ετοιμότητα, 


Μπόινγκ 727 της ισπανικής αεροπορικής εται- 
ρίας «Ιμπέρια» προσέκρουσε σελόφο, ενώαπεί- 
χε 30 Χλµ. απὀ τον προορισµότου, µε αποτέλεσµα 
γα σκοτωθοῦν και οι 148 επιβάτες. Το αεροσκά- 
Φος εκτελούσε το δρομολόγιο Μαδρίτη - Μπιλ- 
πάο. Πριν συντριβεί στην πλαγιά του λόφου προσέ- 
κρουσθ σε πύργο κεραιών ασυρμάτου και τηλεό- 
ρασης. Η πτώση συνέβη στις 9.30 το πρωί ενώ 
επικρατούσε νέφωση στην περιοχή. Αὐτόπτης, 
μάρτυρας δήλωσε ὁτι «του φάνηκε ότι είδε ένα 
αεροπλάνο να πέφτει», που σε συνδυασμό µε ἑνα 
τηλεφώνημα που ειδοποιούσε για τοποθέτηση 
βόμβας μειώνουν αισθητότις πιθανότητες ατυχῆ- 
ματος, 


Αντιαεροπορικἁ συστήµατα Σκάιγκαρντ παράγ- 
γειλε στην ιταλική Κοντρέιβς η πολεμικἡ αερο- 
πορία της Αιγύπτου, Ἡ παραγγελία φθάνει το 
ύψος των 21 εκατομμυρίων λιρών. Από την εται- 
ρία ὄγινε γνωστό ότι δεν αναμένεται ανήδραση 
του Ισραήλγιατην πώληση αυτή. Το οὔσπημα Σκάι- 
γκαρντ αποτελείται απὀ δύο ραντάρ (ἐνα για έρευ- 
να καιέναγια παρακολούθηση) και ένα συνδυασμό. 
πυραύλων ἡ πυροβόλων. Ο φορέας των πυραύλων. 
μεταφέρει τέσσερις Σπάροου ἡ ΄Ασπιντε. 


Αυξήσεις απὀ 10.000 μέχρι και 21.000 δραχμές. 
αναμένεται γα πάρουν οἱ Ἕλληνες αξιωματικοί. 
Παρᾶλληλα µε τις αυξήσεις αυτές προβλέπονται 
καιαυξήσεις στα διάφορα επιδόµαταπου εισπράτ- 
τουν οἱ αξιωματικοί και κυρίως στο «πτητικό» των. 
χειριστών αεροσκαφών και ελικοπτέρων. 


Δύο δυτικογερμανικᾶ Γ-4 Φάντομσυνοτρίβησαν 
στις 81:1.85 σε λιµάνιτης Βόρειας Θάλασσας, µε 


αποτέλεσµα νατραυματιστούν τέσσερα ἀτοµαστο 
ἔδαφος, ενώ εκφράζονται φόβοι ότι σκοτώθηκε ο 
χειριστής του ενός αεροσκάφους. Πέντε ακόµα 
ἆτομα τραυματίστηκαν όταν Το ἑνα απὀ τα Ε-4 
έπεσε σε κατοικημένη περιοχἠ Του λιμανιού. 


Ἡ περοικἡ κυβέρνηση ανακοίνωσε την ύπαρξη. 
αποθεµάτων 5.000 τόνων ουρανίου σε περιοχἡ 
του κεντρικού Ιράν. Δεν αποκλείεται να εξελιχτεί 
η Περοίασε χώρα αυτάρκη σε πυρηνικά καύσιμα, 
καθώς εἶναι γνωστές οἱ προσπάθειες που κατα- 
Βάλλει για την απόκτηση πυρηγικἠς τεχνολογίας. 
Ἡ. Μπόινγκ και η Μάρτιν Μαριέτα υπέγραψαν. 
συμβόλαια µε την αμερικανική πολεμική σεροπο-. 
ία για Τη συνέχιση της εξέλιξης ενός ανθεκτικού 
κινητού Εκτοξευτὴ για τὸ «μικρό» διηπειρωτικὀ. 
βαλιστικό πύραυλο. Κατά το 1986 υπολογίζεται 
ὁτι θα υπογραφεί το οριστικὀ συμβόλαιο µε τον 
ἕναν απὀ τους δύο κατασκευαστές. 


Ἀντιπροσωπία του αμερικανικού πολεμικού 
ναυτικού επισκέφτηκε πρόσφατα το Πεκίνο και 
ουζήτησε µε Κινέζους αξιωματούχους την προο- 
πτική πώλησης αμερικανικών ὁπλων στις ένο- 
πλες δυνάμεις της Χώρας. Αν γίνει τελικἁ αυτό θα. 
πρόκειται για Την πρὠτη µεγάλη αγορά ὁπλων απὀ 
τις ΗΠΑ. απὀ το 1848. Αν και δεν έγινε γνωστό το 
ακριβές περιεχόµενο Των συνομιλιών, ωστόσο πι- 
στεύεται ὀτισυζητήθηκε η αγορά στροβιλοκινητή- 
ρων, εξοπλισμού σονάρ, τορπιλὠν και συστηµάτων. 
παράκτιας άμυνας. 


Συμφωνία για εμπορικὲς ανταλλαγές ύψους 
πριών δισεκατομμυρίων δολαρίων υπογράφτηκε 
στις 29:1.85 μεταξύ Τουρκίας και Ιράν και που. 
αφορά το 1986. Σημαντικό στοιχείο της συµφω- 
Ὑας εἶναι! εισαγωγή περσικού πετρελαουστην 
Τουρκία αξίας 1,6 ὅις δολαρίων που θα πληρωθεί 
µείσης αξίας τουρκικἀ προϊόντα, Επίσης προβλέ- 
πεται η κατασκευή δύο αγωγών πετρελαίου που 
θα μεταφέρουν περσικό αργό πετρέλαιο στην 
Τουρκία µε σκοπὀ την παραπέρα προὠθησή του 
στις δυτικὲς χώρες. 

Ηκυβέργηση Ρέιγκαν συμφώνησε ναπουλἠσειΦθ. 
επιπλέον μαχητικά Ε-ΊδΑ ΕδρΙ6 στη Σαουδικἡ 
Ἀραβία, Οι Σαουδάραβες χρειάζονταιαυτάτααε- 
ροσκάφη για να αντικαταστήσουν τα απαρχαιωµέ- 
γα Λάπνινγκ, βρετανικής κατασκευής, που σταθ-. 
µεύουν πολὺ κοντά στα σύνορα µε τὸ Ισραήλ. Η 
προμήθεια αυτών των αεροσκαφών θα εππρέψει 
στη Σαουδική Αραβία να διεκδικήσειτην αεροπο- 
ρικἡ υπεροχἡ στην περιοχἡ απὀ το Ισραήλ. αν και 
Τυχόν ανάπτυξή Τους κοντὰ στα σύνορα θα τα 
κάνει ευπρόσβλητα σε αεροπορικὲς επιδρομές 
Χαμηλοῦ ύψους. 

Ἡ Σάαµπ έχει αρχίσει να κατασκευάζει τα πρῶτα 
πρωτότυπατου νέουτης μαχητικού αεροσκάφους, 
πολλαπλού ρόλου 4ΑΦ-39 Γκρίπεν, το οποίο έχει 
προγραμματιστεί να πραγματοποιήσει την πρώτη 
πτήση νωρίς το 1987. Παράλληλα γίνονταιοιπροε- 
τοιµασίες για την έναρξη πις γραμμής παραγω- 


γής. Οἱ πρώτες παραδόσεις αναμένεται ότι θα 
αρχίσουν το 1988 και η πρώτη παραγγελία Είναι 
170 µονάδες. Περίπου το 3506 των εξαρτημάτων 
του 4Α8 96 εἶναι αμερικανικής προέλευσης. 


Γιουγκοσλαβικά μίνι- υποβρύχια αγόρασαν πρό- 
σφατα οἱ Σουηδοί για να παρακολουθούν τα σο- 
Βιετικά υποβρύχια που µερικὲς φορὲς παραβιά- 
ζουν το οουηδικὀ θαλάσσιο χώρο. Φυσι 
Σουηδοί δεν παραδέχθηκαν κάτι τέτοιο άμεσα αλ- 
λά µόνο ἐμμεσα, λέγοντας ὁτι θα χρησιµοποι- 
σουν τα υποβρύχια αυτά για να «εξασκηθούν στο 
κυνήγι υποβρυχίων». 


Τα κέρδη της Μακντόνελ Ντάγκλας έφτασαν τα 
384 εκατομμύρια δολάρια το Ἰοθά. προερχόµο. 
να απὀ πωλῆσεις ύψους 8,662:6 εκατομ. στην ἴδια 
περίοδο. Το 1984 οι πωλήσεις ἦταν μεγαλύτερες. 
απὀ το 1988 για όλα τα προϊόντα εκτός απὀ τα 
συστήµατα διαστήματος κα!τους πυραύλους που 
ὀμειναν στα ἴδια επίπεδα περἰπού. Η πρόοδος ση- 
μειώθηκε ειδικά στα μαχητικἁ αεροσκάφη καϊστα, 
συστήµατα πληροφορικἠς. Η εταιρία απασχολεί 
περίπου 88.000 ἄτομα, 


Ὁ ανταγωνισμός για την κατασκευἠ Του πρώτου. 
πυρηνικού σταθμού στον αραβικὀ κόσμο και συ- 
γκεκριµέναστη µεσογειακή ακτή του ΕλΝταμπάα, 
κοντὰ στην Αλεξάνδρεια της Αιγύπτου εἶναι ιδιαί- 
περα σκληρός. Η Αἰγυπτος ολοκλήρωσε τις δια- 
πραγματεύσεις µε τις υποψήφιες εταιρίες σο τε- 
χνικὸ επίπεδο, ενώ παράλληλα αναζητεί και ξὲ- 
γους χρηματοδότες. Οἱ εταιρίες αυτές εἶναι ἕνα, 
κονοὀρτσιουµ µε επικεφαλής τη γαλλικἡ Φραμα- 
τόμ, η δυτικογερµανική ΚΑ, οι αμερικανικός 
Γουέστινγκχάουζ και Μπεχτέλ και η γερµανοελ- 
βετικὴ Μπράουν Ἰμποβέρι. 


Το ᾿Ετκλεϊ Ὅπτικα απέκτησε πιστοποιητικὀ 
πλοϊμότητας της βρετανικής υπηρεσίας πολίτι- 
κής αεροπορίας στις 122.86. Οι πρὠτες Παραδὸ- 
σεις στους αγοραστὲς αναμένονται ν᾿ αρχὶσουν 
αυτόν το µήνα. Μέχρι σήµερα ἐχουν παραγγελθεί 
80 ΄Όπτικα αξίας 8 εκατ. λιρών. 


Νέα προσφορά έκαναν οι Ηνωμένες Πολιτείες. 
προς την κυβέρνηση της Αιγύπτου για την πώληση. 
ενός πέµπτου αεροσκάφους ἑγκαίρης προειδο- 
ποίησης Ἐ-20 Χοκάι. 


Προβλήματα στο οὔσπημα µετάδοσης των κινητή- 
ρῶν του εξέκιουτιβ αεροσκάφους Λίαρ Φαν κα: 
Βυστεροῦν τους τελευταίους µήνες την τελικἡ 
πιστοποίησἡ του από την αµερικανικὴ υπηρεσία 
πολιτικῆς αεροπορίας. 


Η Ντάιμλερ - Μπενζ, ο δυτικογερµανικός κατα- 
σκευαστῆς των αυτοκινήτων Μερσέντες, ουμφώ- 
γησε να αγοράσειτο θθύντων µετοχών της Ντορ- 
νιδ, Με την κίνηση αυτή πιστεύεται ὁτι Εντείψει 
την αναµειξή της σε τοµείς υψηλής τεχνολογίας. 
Άϊγους µήνες πριν η αυτοκινητοβιομηχανία αγό- 
ρασε και τίς ὑπόλοιπες μετοχές Της επίσης γερ- 
µανικἠς εταιρίας αεροκινητἠρων και ντιζελοµή- 
χανών ΜΤὺ. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ:ΓΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ1985 
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ΙΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 


ΝΕΟΙ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΙ 
ΘΟΡΥΒΟΥ ΣΤΑ 


ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ ΤΖΕΤ 


ΑΠΟ ΤΙΣ ΑΡΧΕΣ ΤΟΥ 1985 ΤΑ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΑ ΤΩΝ Η.Π.Α. ΕΙΝΑΙ ΚΛΕΙΣΤΑ ΓΙΑ ΟΛΑΤΑ 


ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΑ ΕΠΙΒΑΤΙΚΑ ΤΖΕΤ ΠΑΛΙΑΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑΣ. ΠΟΥ ΕΚΠΕΜΠΟΥΝ ΙΣΧΥ- 


ΡΟΥΣ ΘΟΡΥΒΟΥΣ. Η «ΠΤΗΣΗ» ΕΠΙΧΕΙΡΕΙ ΜΙΑ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΩΝ ΑΙΤΙΩΝ, ΤΗΣ ΕΦΑΡ- 


ΜΟΓΗΣ, ΤΩΝ ΑΝΤΙΔΡΑΣΕΩΝ ΚΑΙ ΤΩΝ ΣΥΝΕΠΕΙΩΝ ΑΥΤΟΥ ΤΟΥ ΜΕΤΡΟΥ ΣΕ 


ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ ΚΛΙΜΑΚΑ, ΟΤΑΝ ΑΥΤΟ ΘΑ ΙΣΧΥΕΙ ΣΕ ΟΛΑ ΤΑ ΚΡΑΤΗ ΤΟΥ ΚΟΣΜΟΥ 


ΑΠΟ ΤΟ 1988. 


για την ποιότητα ζωής, Τα βασικά χαρα- 

κτηριστικά της Δύσης στις αρχές της δε- 
καετίας του 1970, οδήγησαν στη διαπίστωση ότι 
οιδιάφοροι τύποι Των αεροσκαφων δημιουργού- 
σαν υπερβολικὀ θόρυβο Φυσικά η διαπίστωση: 
αυτή εἰχε γίνει πολύ νωρίτερα απὀ τους ανθρώ- 
πους που ζούσαν κοντὰ σε αεροδρόμια! 

Έτσι το πρόβλημα ἄρχισε να βαδίζει προς τη 
λύση του. Νομοθετικές επιτροπές σχηµατίστη- 
καν και όλοι ἦταν ευχαριστημένοι στη διάρκεια 
της µικρῆς - ὁπως πίστευαν - αναμονῆς μέχρις 
ὁτου οινέοινόµοι δουν τοφωςτης δηµοσιότη- 
τας. Από τον ἄνθρωπο, που περνούσε εφιαλτι- 
κὲς στιγμές «ύπνου» στη νυχτερινή απογείωση 
µιας Καραβέλας, µέχρι τις κάθε είδους αερο- 
ναυτικές βιομηχανίες, ποὺ έβλεπαν να ανοίγο- 
νται νέες αγορὲς για σιγαστήρες και νεους κι- 
γητῆρες για εντελώς καινούρια αεροσκάφη, 
Και τότε ἠρθε το αναπάντεχο: Ἡ ενεργειακή 
κρίση του 1973 µε επακόλουθο την τρομερή 
ύφεση της οικονοµίας. Όπως ήταν φυσικό, το 
πρόβλημα έχασε την προτεραιότητά του, αφού 
το κόστος για την επἰλυσή του ἦταν ανεπίτρε- 
πτα µεγάλο κάτωαπότις συγκεκριμένες συνθή- 
κες. Παρ᾽ όλα αυτᾶ, το µεγαλύτερο ποσοστό 
των επενδύσεων για έρευνα και εξέλιξη είχε 
ἠδη γίνει, µε αποτέλεσµα να µην αδρανήσει 
ἑνας ολόκληρος μηχανισμός, που υποσχόταν 
πολλά, Μοναδικος «βοηθός» του προγράμμα- 
τος η νέα τεχνολογία των κινητήρων, που έκανε 
τοὺς τελευταίους ὀχι µόνο πιο οικονομικούς 
αλλά και ασυγκριτα πιο αθόρυβους 
Εδώ και πέντε µήνες η υπηρεσία πολιτικής αε- 
ροπορίας των ΗΠΑ(ΕΑΑ) απαγορεύει την προσ- 
γείωση 1550 αεροσκαφών παλιάς τεχνολογίας 
που ανήκουν σε αµερικανικὲς αεροπορικες 
εταιρίες σε οποιοδήποτε αεροδρόμιο της χω- 
ρας. ΤΟ μέτρο, που Τηρείται αυστηροτατα µε 
Ελάχιστες εξαιρέσεις, εξαναγκάζει πολλές 
εταιρίες να τροποποιῆσουν ἡ να αλλάξουν τους 
κινητήρες των παλιών αεροσκαφών τους ἡ να 
αγοράσουν εντελώς νέα αεροσκάφη. Αν όμως 
Εἶναι αρκετά έως πολύ δύσκολο για µια αµερι- 
κανική ἡ δυτικοευρωπαἰκή εταιρία να αντικατα- 
στήσει Το στόλο της ἡ ἕνα µέρος του. πριν το 
τέλος της διάρκειας ζωῆς του, µπορεί να σκε- 
φτεῖ κανείς τι γίνεται µε τις πολύ φτωχές αερο- 
πορικὲς εἴαιρίες. που µέρα µε Τη µέρα πα- 
λεύουν για να κρατήσουν Το παθητικὀ τους σε 
-ἔστω - ανεκτα επίπεδα 
ΜΕΤΡΟ ΤΟΥ ΘΟΡΥΒΟΥ ή 
Η γνωστή µονάδα άΒ (ντεσιμπελ) δεν εἰναιτιπο- 
τε παραπάνω απὀ ενα µέτροτης µεταβολήςτης 
πίεσης που δημιουργεί και µεταδίδει Τα ηχητικό 
κύματα, δηλαδή τον ἠχο. Δεν κάνει διάκριση. 
μεταξύ έντασης καιθορύβου. Στα τέλη της δε- 
καετἰας του ᾿ 50, ταν οθόρυβος των τζετ ἀρχι 
σενα ενοχλεί σοβαράτους κατοῖκους περιοχὼν 
κοντάσε αεροδρόµια, επινοήθηκε µια νέα µονᾶ- 
δα μέτρησης Του θορύβου. Η µονάδα αυτη 
προέκυψε ύστερα απὀ δοκιμές αντιδράσεων 
του ανθρώπου στο θόρυβο των αεροσκαφών 
τζετ και λέγεται 4Β αντιλαµβανοµένου θορύ- 
βου (ΡΝ ἀΒ; Ρετοεἰνεά Νοίςο Ὀεειοε!. νέα 
µονάδα ἦταν πιο αντιπροσωπευτική της αντιλη- 
Ψης του θορύβου ενός κινητήρα Τζετ απὀ το 


Ηνο Όντο ανάπτυξη και το Ενδιαφέρον. 


38 


Του Φώτη Δημητρόπουλου 


ανθρώπινο αυτί. Για να ουμπεριληφθούν µάλι- 
στα και ορισμἒνες άλλες παράμετροι, ὁπως µε- 
ρικοί ιδιαϊτερσι τόνοι καθώς και η διάρκεια Του 
Βορύβου, ο ορισμός του ΒΝάΒ ανασκευάστηκε 
και η νέα µονάδα ονομάστηκε ΕΡΝΙ. (ΕΗθοίίν 
Ρειοείνθά Νοίςε | 6νε!). Στα τέλη της δεκαε- 
τίας του 60 ο ΙΟΑΟ υιοθέτησε τη µονάδα 
ΕΡΝΙ σαν µέτρο του θορύβου ενός αεροσκά- 
Φους στη διαδικασία πιστοποίησής Του 

Επειδή η μαθηματική εξοικείωση µε Τη λογα- 
Ριθµική κλίµακα των «Β είναι κάτι που ὄυσκο- 
λεύει αρκετούς, επιχειρούμε µια σχετικά σύ- 
ντοµη εξήγηση. Η πίεση των ηχητικών κυμάτων. 
μειώνεται στο μισό για κάθε τρια ντεσιμπέλ(68Β) 
που κατεβαίνουµε. Για να γίνει ὁμως αντιληπτή 
από το ανθρώπινο αυτί η µείωση του θορύβου 
στο μισὸ πρέπει να κατεβούμε κατά 10 σε 
ΡΝάΒ ή ΕΡΝάΒ. Ἔτσι αν έχουµε το θόρυβο 


Ένα απὀ τα πρώτα επιβατικά τζετ Του κόσµου, η θρυλική 
«Καραβέλα» της Αεροσπασιάλήταν Ισως υπεύθυνη για πάρα 
πολλές... µετακομίοεις περιοίκων αεροδρομίων απὀ το 1359 
μέχρι ης αρχές αυτής της δεκαετίας Σήµερα έχει αντικα- 
τασταθεί από πολὺ πιο αθόρυβα αεροσκάφη, 


τον ελαττώσουµε στο μισό πρέπει να κατεβά- 
σουµε τα ΡΝάΒ σε 110. Εννοείται ότι αὔξηση, 
10 ΡΝΟΒ διπλασιάζει το θόρυβο. Να, λοιπόν, 
γιατί ένα αεροσκάφος που παράγει 110 ΕΡΝόΒ. 
Εἰναι 4 φορές πιο θορυβώδες απὀ ένα ἆλλο 
αεροσκάφος, που απὀτο ἴδιο ὄψος εκπέµπειθΟ; 
ΕΡΝόΒ. 

Για να ἔχουμε αντίληψη της τάξης των µεγε- 
Θών, σημειώνουμε ότι 80 ΕΡΝάΒ αντιστοιχούν 
σε στάθµη θορύβου ανάλογη µε αυτή µιας αν- 


Βρώπινης φωνής σε µια συζήτηση. Ο θόρυβος 
των 90 ΕΡΝάΒ θεωρείταιλογικός για ένα αερο- 
σκάφος και µια τέτοια στάθµη θορύβου θαήταν 
ιδανική στην περίµετρο κἄθε αεροδρομίου. 

Που γίνονται ὅµως οι μετρήσεις για να καταλή- 
ἔουμε αν ενα αεροσκάφος εἶναι αρκετᾶ ησυχο 


που αντιστοιχεί σε 120 ΡΝάΒ και θέλουμε να. Α Από τα πλέον θορυβώδη τζετ, το Μπόινγκ Το7 προβλέπεται 


θα τερματίσει πολύ πιο γρήγορα τη μακρόχρονη καριέρα 
του αν Τελικά εφαρμοστοὺν κατὰ γράμμα οι νέοι κανονισμοί 
θορύβου, 


Ἠ πηγή του προβλήματος του θορύβου στα Μπόινγκ 707 και 
Μακντόνελ Ντάγκλας Ό0-8 εἶναι ο κινητήρας Τ:30 της 
Πρατ Α Γουίτνιπου διαθέτουν. Ο συνδυασμός θορύβων υἱψη: 
λῆς ουχνότητας απὀ τον ανεμιστήρα και θορύβῶν χαμηλής, 
συχνότητας από το ακροφύσιο, καθώς και τα παλαιάς σχξ- 
δίασης καλύμματα του εἴναιοικυριότεροιλόγοιτης θορυβώ- 
δους λειτουργίας του 


ἠ ὄχι Υπάρχουν τρία σηµεία σε κάθε αεροδρό- 
μιο, Τα οποία θεωρούνται ως τα πλέον αντιπρο- 
σωπευτικά απὀ πλευράς εκπομπών θορύβου 
Το πρώτο εἶναι το σηµείο αναφορᾶς της προ- 
οέγγισης και βρίσκεται στην προέκταση του 
διαδρόμου απο΄’ προσγείωσης και 2 χιλιόμετρα 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ ΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ: ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


Παρακολουθώντας την απογείωση ενός σύγχρονου επιβατι- 
κου τζετ. ὅπως το Έρμπας Α300, μένει κανείς ἐκπληκτος. 
-από το Ιδιαίτερα χαμηλό επίπεδο θορύβου. Το Ιδιο βέβαια, 
Ισχύει καιγια τους επιβάτες που βρίσκονται µέσα στο α6ρο- 
σκάφος. 


πριν την αρχή του. Η µέτρηση γίνεται καθώς το 
αεροσκάφος προσεγγίζει µε κλίση καθόδου ὅὺ 
Το δεύτερο εἰναιτο σημείο αναφοράς της απο- 
γείωσης και απέχει 6.5 χιλιόμετρα από το ση- 
μείο άφεσης Των φρένων. 

Το τρίτο εἶναι ἕνα σηµείο που βρίσκεται πάνω 
από την πλάγια γραμμή αναφορᾶς, µιας ευθείας. 
παράλληλης προς το διάδρομο σε απὀστάση 
450 µέτρων (Για νέες εκδόσεις παλαιών τζετη. 
απὀσταση επεκτείνεται στα 650 μέτρα), 

Για παράδειγµα: Οι µέγιστες αποδεκτές τιµές 
των ΕΡΝάΒ για ἕνα Μπόινγκ 767 µε μεικτό 
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βάρος γύρω στις 300.000 λίβρες είναι Σηµείο 
αναφορᾶς απογείωσης: 100 ΕΡΝΕΒ, Σημείο 
αναφορᾶς προσέγγισης: 98.5 ΕΡΝάΒ και Πλά- 
για γραµµή αναφοράς: 102 ΕΡΝΟΒ. 


ΑΝΑΔΡΟΜΗ ΣΤΟ ΠΑΡΕΛΘΟΝ 


Τα επιβατικά τζετ που παρουσιάστηκαν στη δε- 
καετία του ᾿ 60 σίγουρα ἦταν θορυβώδη και κα- 
τὰ συνέπεια η βασικότερη αιτία για πάρα πολλὲς 
µετακοµίσεις. Αν πάρουµε μάλιστα υπόψη ὁτι 
αυτά ἦταν οι πρεσβευτές της νέας ΤεχνΟλΟΥι- 
κἡς εποχής, της εποχής Των Τζετ, τότε η τεχνο- 
λογία αυτή άρχιζε την πορεία της µε πολύ 
άσχημες «δημόσιες σχέσεις». 

Αργότερα ήρθαν τα 747. τα ΤήΙΦΙα:, τα Ώ0-10, 
μειώνοντας τη στάθµη του θορύβου στο μισό 
και στο ἑνα τέταρτο κάθε Φορᾶ, που απογειώ- 
νογταν ἡ προσγειώνονταν. Ὥσπου µια µέρα ο 
ταλαιπωρηµένος κάτοικος της πολυκατοικίας. 
δίπλα στο αεροδρόμιο, φαινόταν σαστισµένος 
καθώς παρακολουθούσε το ασυνήθιστα µεγάλο 
δικινητήριο να ρολάρει στο διάδροµο χωρίς 
ταυτόχρονα να νιώθει Τα αυτιά του να διαμαρτύ- 
ρονται για την καταπόνηση. Και σίγουρα δεν 
ἦταν ο όνος. Πολλοί αναγνώστες θα έχουν 
νιώσει ἐκπληξη, όταν παρακολούθησαν για Πρὠ- 
τη φορά την απογείωση ενός ΄Έρμπας. Η δια- 
φορά των αεροσκαφών της τελευταίας γενιάς. 
απὀ τα πιο Παλιὰ εἶναι οἱ στροβιλοκινητήρες 
διπλἠς ροής µε µεγάλο λόγο παράκαµψης, 
Τανἑααεροσκάψη 757, 767 της Μπόινγκ, Α8Ί0 
της Ἕρμπας, Ίάθτης Μπρίτις Ἀεροσπέις εἶναι 
σχεδὀν αθόρυβα και δείχνουν ὁτι δεν θα αργή- 
σει η εποχή, που Το πρόβλημα της ἠχορύπαν- 
σης των αεροσκαφών θα πάψει να υπάρχει. 


ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΩΝ ΚΑΝΟΝΙΣΜΩΝ 
ΑΝΤΙΔΡΑΣΕΙΣ 


Στις Η.Π.Α. όπου οι σχετικοἰκανονισμοί ισχύουν. 
απὀτις αρχὲς του 1986, οι αντιδικίες που γίνο- 
νται εἶναι πάρα πολλές, Η ΕΑΑ εἶναι αποφασι- 
σμένη να τηρήσει αυστηρά τους νέους κανονι- 
σμούς. 

Στην ἄλλη πλευρά υπάρχουν δυο κατηγορίες. 
εταιριών. Ἡ πρὠτη κατηγορία περιλαμβάνει 
εταιρίες τσάρτερ εμπορευμάτων και αερο-ταξί 
που εκμεταλλεύονται αεροσκάφη όπως το 707, 
το Ώ0-8. Τα αεροσκάφη αυτά έχουν ἡδη διανύ- 
σει το μεγαλύτερο µέρος της διάρκειας ζωής 
τους, γι᾿ αυτό και το κόστος απὀκτησής τους 
είναι πάρα πολύ χαμηλό. Έτσι οι παραπάνω 
εταιρίες, λόγω των μικρών κεφαλαίων, που δια- 
θέτουν δεν έχουν ἄλλη επιλογἡ απὀ το να αγο- 
ράσουν τα παλιά και μεταχειρισμένα αυτά αξ- 
ροσκάφη. Το κόστος για τις αναγκαίες µετα- 
τροπές εἶναι πολύ µεγάλο γι᾿ αυτό καιπροσπα- 
θούν γα πετύχουν µια παράταση, μεχρι το 1988, 
(προθεσμία αντικατάστασης των θορυβωδών 
Τζετπου θεσπίστηκε απὀ τον ΙΟΑΟ γιατα υπὀ- 
λοιπα κράτη Εκτὸς των ΗΠΙΑ). 

Ἂν δεν το καταφέρουν αυτό τότε θα επιδιώξουν 
µια αναβολἡ μέχρι ναέρθουν σε θἐσῃ να διαθὲ- 
σουν τα απαραίτητα ποσά. Η ΕΑΑ όμως δίνειµια 
προθεσµία ενός χρόνου µόνο αν έχει γίνει πα- 
ραγγελία των απαραίτητων τροποποιήσεων. Οἱ 
εταιρίες αυτές βρίσκονται σε ασθενή διαπραγ- 
µατευτική θέση σχετικάµετις εταιρίες της δεύ- 
τερης κατηγορίας. 

Στη δεύτερη κατηγορία ανήκουν οι µικρές / 
φτωχὲς αεροπορικὲς εταιρίες των κρατών της 
Λατινικής και της Νότιας Αμερικής. Κράτη 
ὁπως η Αἰτή, η Κόστα Ρίκα και ο Ισημερινός, 
απειλούν να απαγορέψουν πτήσεις αµερικανι- 
κὠν εταιριών προς αυτά στην περίπτωση, που. 
αυτά αποκλειστούν απὀ τα αεροδρόµια των 
Η.Π.Α. Το µέσο του πολιτικού αυτού εκβιασμού 
ἴσως αποφέρει κάποια αποτελέσµατα, που δεν 
θα εἶναι παρά μικρες παρατάσεις της προθε- 
σµἰας, που ἔχει ήδη λήξει 

"Όσον αφορά στον υπόλοιπο κόσµο, ο κόµπος, 
δεν έχει φτάσει ακόµη στο χτένι, αφού όλα τὰ 
κράτη δείχνουν ελαστικότητα, μεταφέροντας 
τρια ἡ και Τέσσερα Χρόνια µακριά τη λήξη της 
προθεσμίας για Τη συμμόρφωση µε τους κανό- 
νες. Εξάλλου σ᾿ αυτά δημιουργείται και µια 
αγορά για την πώληση των παλιών αεροσκαφών. 
των οποίων η εκμετάλλευση στις ἡ προς τις 
Η.Π.Α. εἶναι αδύνατη, 

Ειδικότερα για την Ελλάδα δεν προβλέπονται 
συγκεκριμένες προθεσμίες. Υπάρχουν βέβαια 
οιδεσμευτικές προθεσμίες της ΕΟΚτις οποίες. 
μάλλον θα πρἐπεινα υιοθετήσει. Στο στόλοτης 
Ολυμπιακής, Τα πρωτεία του θορύβου κρατούν 
τα 707 και ακολουθούν τα 727. Η προθεσμία 
αντικατάστασής Τους σύμφωνα µε τις ρυθµί- 
σεις της ΕΟΚ λήγειτην 1 Ιανουαρίου του 1987. 
Στην περίπτωση, που µἐχριτότε θα ἐχεισυµφω- 
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γηθεί η αγορά αεροσκαφών, που ικανοποιούν 
τις προδιαγραφες θορύβου κατηγορἰας 3 της 
ΕΑΑΠλήξητης προθεσμίας αυτής μετακινείται 
στη 1 Ιανουαρίου 19868. Αν και μέχρι τότε τα 
παλιὰ 707 μᾶλλον θα ἔχουν παροπλιστεὶ, δεν. 
αναμένεται κάτι παρόμοιο και για τα 727. που 
παρά το ότι αρχίζουν να γερνούν εκτελούν ἑνα 
μεγάλο µέρος απὀ το σύνολο των δρομολογίων. 
της εταιρίας. Τα ἄσχημα οικονομικά της εται- 
ρίας εἶναι ἄλλος ἕνας λόγος να µην παροπλι- 
στούν τα 727, αφοὺ η αγορά ενός νέου αντί- 
στοιχου αεροσκάφους (757, Α320) θα αυξήσει 
δραματικά το παθητικὀ της εταιρίας. Δεδομέ- 
γου, λοιπόν, ὀτιτα σχετικἀ παλιά αυτά αεροσκά- 
φη θα εξαντλήσουν μάλλον τη διάρκεια ζωής 
τους στο στόλοτης Ολυμπιακής, η Ελλάδα είναι 
πολύ πιθανό να ευθυγραμµιστεί µε τους πιο 
ελαστικούς και αὀριστους κανόνες του ΙΟΑΟ. 


ΟΙ ΛΥΣΕΙΣ ΤΟΥ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΟΣ 


Όπως εἴδαμε, τα αεροσκάφη που αποκλείονται 
αλλά μπορούν ακόµη να προσφέρουν υπηρε- 
σίες, εἶναι βασικἁ το 707 καιτο Ὀ60-8. Ο κοινός 
παρανοµαστής τους - και η πηγἡ του κακού - 
εἶναι ο κινητήρας διπλἠς ροής 99Τ-3Ώ της ΡΙΒΙί 
Δ. ΝΜΙΙΠΕΥ. Αυτὸς πιστοποιήθηκε το 1960 κι 
ἦταν ο πρώτος στροβιλοκινητήρας διπλἠς ροής 
με λόγο παράκαµιψης μεγαλύτερο απὀτη µονᾶ- 
δα. Τι εἶναι όμως αυτό που κάνει τον ϱΤ-3Ό 
πολύ πιο θορυβώδη απὀ τους 5-γχρονους 
στροβιλοκινητήρες διπλής ροής; Η απάντηση 
εἰναιο συνδυασμός θορύβων υψηλής συχνότη- 
τας απὀ τον ανεμιστήρα και θορύβου χαµηλἠς, 
συχνότητας απὀ το ακροφύσιο καθώς και οιπα- 
λιὲς μέθοδοι σχεδίασης Των καλυμμάτων του 
κιγητήρα. 

Έτσι οι εταιρίες που έχουν στους στόλους 
τους αεροσκάφη ὅπως το 707 και το Ός-8 
ἐχουν δυο επιλογές. Πρώτον να αγοράσουν κα- 
λύμματα νέας τεχνολογίας για τους κινητήρες 
και δεύτερο να αλλάξουν τους κινητήρες. Η 
τελευταία δυνατότητα προσφέρεται µόνογιατο 
Ὀ0-8που µετατρέπεταισε 00-8-5υρε; 70. Οι 
κινητήρες Τ-9-Ό αντικαθἰστανται απὀ τους 
ασύγκριτα πιο ἠσυχους ΟΕΜ5θ-2. Η εταιρία 
Οαπιπιβοορ, που εκτελείτην τροποποίηση ορἰ- 
ζειτο κόστος σε 17 εκατομ. δολόοια ανά αερο- 
σκάφος. Παρ᾽ όλο όμως το µεγάλο κόστος 
έχουν παραγγελθεἰτροποποιήσεις ΊΟΟπερίπου. 
αεροσκαφών. Τοπλεονέκτηµα,που ἐχειπλύση 
αυτή εἶναι το ότι οι ΟΕΜΘ6-2 κάνουν µεγάλη. 
οικονομία καυσίµου πράγμα που ὕστερα απὀ 
ορισμένο χρόνο µπορεί να αποσβέσει το ποσὀ, 
που επενδύθηκε γιατην τροποποίηση. Οπωσδή- 
ποτε όμως πρέπει να υπάρχουν σηµαντικάυψη- 
λά κεφάλαια. 

Για τις εταιρίες µε περιορισμένες οικονομικές 
δυνατότητες η μοναδική λύση εἶναι η αγορά 
καλυμμάτων νέας τεχνολογίας γιατους κινητή- 
ρες Των παλιὼν αεροσκαφών τους. Υπάρχουν 
τρεις σοβαρές εταιρίες. που διαθέτουν τέτοια 
καλύμματα: Η Όοπιίταη Ττβσο: / 3Ρ8ΠΠΟΠ για 
τα707.η Αεγοηαυ!ἰσαΙ Ὀενειορπιθπί Οο{ρ. για 
τα Ό0-8 καιη Ανίαϊίοπ ΤεσομηίσοΒΙ 5υρρο/! και 
για τα δυο. 

ἁς εξετάσουμε τι προσφέρει η κάθε µια 

Ἡ ΟοπΙ/Γ8Π ΤΓ8οοΓ/ 8ῃ8ηποη: Οιαλλαγές στο 
αρχικό κάλυµµα του κινητήρα αλλά καιστον ἴδιο 
τον κινητήρα περιλαμβάνουν. 

»Ηχομόνωση στο εμπρός εσωτερικὀ µέρος του 
κελύφους. 

» Επέκταση του εμπρός µέρους του κελύφους 
κατά 14 ἵντσες. 

5 Επέκταση του κώνου του ἄξονα του κινητήρα 


κατὰ 14 ἵντσες. . 
» Επέκταση του εσωτερικού του αγωγού παρᾶ- 
καµψης κατὰ 13,5 ἴντσες. 

«Ἠχομόνωση του εσωτερικού του αγωγού παρά- 
καμψης. ' 

«Επέκταση του αναστροφέα ὥσης. 

Το ηχομονωτικὀ υλικό (Όγῃᾶ ΒοΒή) που χρησι- 
µοποιείται, υπάρχειήδη στα 737, 747, 757 καιτο. 
Α300 - 600. Τοτίµηµαγια όλες τις αλλαγὲς εἶναι 
210 λίβρες βάρους σε κάθε κινητήρα, 

Λόγω της μειωμένης ισχύος, ποὺ χρησιµοποεί- 
ται στη φάση της προσέγγισης µια ρύθμιση των 
φλαπς στις 255 εἰναιαρκετή ἔναντιτων δ600,που. 
ἠταν,η αρχική. 

Το απαιτούμενο µήκος διαδρόμου για την προ- 
σγείωση αυξάνεται απὀ 1.000 έως 2.000 πόδια, 
Το κόστος κυμαίνεται μεταξύ ὅωο και τριών 
εκατομμυρίων δολαρίων για κάθε αεροσκάφος 
Οι παραγγελίες ανέρχονται σε 15 περίπου αξ- 
ροσκάφη. 

Ἡ Η Αετοπευϊίσα! Ώθνθίορπιθηί ΟοιροΓΒΙίοη 
ισχυρίζεται ότι ἔχει εξασφαλίσει τουλάχιστον 
τις μισες παραγγελίες (44) τροποποίησης των 
0-8. Στο δικό της κάλυμμα έχει γίνει επέκτα- 
ση του εμπρός µέρους του κελύφους κατά 12 
Ίντσες, ενώ µια κυλινδρική προέκταση μήκους, 
12 ιντσών απὀ Όγπβ Βοῃι έχει προστεθεί στοὺ 
κώνο του ακροφυσίου. Τέλος έχει γίνει ηχομό- 
γωση των τοιχωμάτων του αγὠγού παράκαμψης. 
Το κόστος της Τροποποίησης εἶναι 28 εκατοµ- 
μύρια δολάρια ανά αεροσκάφος. Στα σχέδιατης, 
εταιρίας εἰναι και η κατασκευή ενός καλύμμα- 
τος για Το παλιότερο μοντέλο Ὀς-8-55. 

Ἡ Η ΑνιβίΙοῃ ΤβςΠΠΙΟΒΙ Θωρρογ! κατασκεύασε 
ένα εντελώς καινοὐρίο κάλυμμα για τον «Τ-3Ώ 
που Τ07 γιατί στο αρχικὀ δεν υπήρχε χώρος για 
να συμπεριλάβειτις αναγκαίες αλλαγές, Ο αγω- 
γὸς παράκαµψης ἐχει επεκταθεί και έχει γίνει 
ηχομόνωση σε µεγάλη κλίµακα. Το τίμημα Των 
αλλαγὼν είναι 78 λίβρες βάρος σε κάθε κινητή- 
ρα, ενώ δεν απαιτείται καμία αλλαγή στους χει- 
ρισμούς διακυβέρνησης του αεροσκάφους στις 
διάφορες φάσεις της πτήσης. Η εταιρία, όπως 
εἶπαμε, κατασκεὐάζει καλύμματα και για τα 707 
και τα 00-8. Η κατασκευἠ τους γίνεται ταυτό- 
χρονα αν καιη µελέτη καλυμμάτων γιατο Ώ0-8. 
παρουσίασε πολυ λιγότερα προβλήματα απὀ 
αυτήν του 707, βασικἁ λόγω του μεγαλύτερου. 
μεγέθους των αρχικὠν καλυμμάτων. Οἱ παραγ- 


Αεροσκάφη που ικανοποιούν τις 


 οψὲς πων κανονισμών θορι 
υ. 


Αίνου Ά.οο 
ΑΦΊ9 
Βήή 9η Όπο-Ειονοπ (µε σιγαστήρες)" 
Άθτοφρβοο 46 
Βοοίηᾳ τατ”” 
το 
76τ 
747-900 (πιθανόν) 
Ροκκο Ε.283 
Ἰοοκηοά ΤΗΦΙΑΓ 
μοο Μο-θο Ρο-10””.. 


"νε Βοὶν - Βογοο ΤοΥ. 
11 Μερικά Τ47 8Ρ, 9Η και όλα τα -Ἔ00. 

11. Όλατα 00-10-10, µερικά 00-70-40 καιµερικά 00 
1ο--0. . 


κώνίας ΠΟΥ ΕΜΠΙΠΤΟΥΝ ΣΤΟΥΣ ΝΕΟΥΣ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥΣ ΘΟΡΥΒΟΥ 


Τύπος ΗΠΑ Ἐύνολο 
Βοοίπρ 707/720 118 469 
Βοοίηφ 727" τρ 974 
Βοοίπᾳ 737” πο 322 
95-8 (εκτός των 8υροι 70) 1πο 365 
ος. 340”. 965 
ΑΜΡ-Β Μοτουτε - τη 
ΒΑΕ (ΒΑ) Οπο Εἰονοῃ ”- 164 
Η8 Τήόηϊ Ξε τα 
Ἀθτοεραίίαίο Οργανο!ιο ἓ 86 
Οοπναὶ: 8809/9909. 3 15 
ΣΥΝΟΛΑ 1660 1α2 
α Κατασκευής ᾱ- Υπάρχει δυνατότητα 

ποποίησης για ισα, οἱ προδιαγραφές της 

3ης κατηγοτου Ι6Α0. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


γελίες φτάνουντις 84 γιατα 707 καιτις 16γιαΤα 
Ώ0-8.Το κόστος εἶναι2.64 και2.8Β εκατομμύρια 
δολάρια αντίστοιχα. 


ΕΠΙΛΟΓΟΣ 


Πριν απὀ 25 και πλέον χρόνια όταν τα ΟοΠΙ6Ι 4, 
ταΤ07 καιτα Ώ0-8 «χαλούσαν κυριολεκτικάτον 
κόσμο» στους ουρανούς, η σχεδίαση και η κα- 
τασκευἠ ἠσυχων κινητήρων φαινόταν κάτι το 
απελπιστικά απόμακρο, αν ὀχι αδύνατο. Ακόμη, 
και οι αεροναυπηγοί εἶχαν σχεδόν πειστεί ὅτι ο 


Εκκωφαντικός θόρυβος θα ἦταν το μόνιμα αρ- 
νητικό αντιστάθµίσµα, Το τίμημα για τις όσες. 
μεγάλες υπηρεσῖες θαπροσέφερε ο κινητήρας 
Τζετ. Με τους στροβιλοκινητήρες διπλἠς ροής 
η τεχνολογία έλυσε µόνη τῆς το πρὀβλημάτης 
καιη ποιότητα ζωής ανέβηκε ἆλλο ἑνα σκαλοπά- 
πι Εκείνο βεβαιαπου ἴσως δεν θα µάθουµε ποτέ 
Εἶναι κατά πόσο η ανησυχία διαφόρων οργανι- 
σμών, για τον υπερβολικὀ θόρυβο των παλιών 
αεροσκαφών, πού καταδυναστεύει τους πε- 
ρἰοικους των αεροδρομίων ανά τον κόσµο, Πηγά- 
ζειαπὀ πραγματική αἴσθηση ευθύνης καισεβα- 


σµό προς την ησυχία καιτην ηρεμία των πολιτών. 
και ὀχιαπό άλλους λόγους, περισσότερο σχετι- 
κοὺς µε τη συνεχιζόμενη κάµψη στις πωλήσεις 
γέων και αθὀρυβων επιβατικών τζετ. ο 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

» Ανίαιίση Ννεοκ 8 9ρᾶσ8 Τεοηποίοαγ: 17/10/89, 
22/8/83, 23/4/84, 1Τ1/6/84, 2/7/84. 23/7/84, 
90/8/84: 1710/84. 22/10/84 4 Βοῖι - Βουος ΜΒ08- 
Σίπθ Νωπιδε: 23, Ὀθορπιθες 198ά. 9 ΕΙΙΦΡΙ ΙΠΙεΓΓᾶ- 
ἴοπαί. 31/12/89, 13/10/84, 10/11/84, 24/11/84, 9 
Ιπίβγανία: 5/85. 4 Οὔ9θινεής ΑἴήΙηθ:5, 1988 ΕΦΙΙΙοπ. 
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Χώρα ἡ Οργανισμός, Οι αγορὲς νέων ἄεροσκαφὠν Τα σημερινά αεροσκάφηθα Οἱ ξένες εταιρίες πρέπεινα Παρατηρήσεις 

Δαικανοποιούν τουςνέους αντικατασταθούν ἡ θατροπο- συμμορφωθοῦν µε τους κανο- 
κανονισμοῦς θορύβου αποτις ποιηθούν το αργότερο μὲχρι γνισμοὺς απότις 
10Α0. - - Όχιπριν την Τη Ίαν. 1989. Τα 190 μέλη του Ι0ΑΟ ζήτη- 
σαν να εφαρμοστούν οι νδοι 
κανονισμοί µετά το 1988, µόνο 
για αεροδρὀµια σε Ιδιαίτερα 
περιοχές και µόνο 
για ξένα αεροσκάφη 

Εοκ 24 Φεβρ. 1980 Ταν. 1987 (1988 αν προγραµ- 3 Ίαν. 1998 Οι ημερομηνίες είναι δεσµευ- 
ματισθεί αγορά αεροσκαφών τικὲς για όλα τα µέλη της ΕΟΚ 
κατηγορίας 3) 

Αυστραλία 11.9. 1977 11αν. 1985 11αψ. 1988 

Αυστρία 30 ουν. 1979 1. αγ. 1986. - Προτιμάται η αντικατάσταση 

µε νόα αεροσκάφη (κατηγο- 
ρἰας 3), αλλά θα είναι δεκτά 
και αεροσκάφη µε νέους ἠσυ- 
Χους κινητήρες, 

Βέλγιο (ΕΟΚ) 31 Μαΐου 1976 30]ουν. 1986 (1988 ανπρο- -- - 
γραμµατιστεί αγορά αεροσκα- 
φών κατηγορίας 3) 

Γαλλία (ΕΟΚ) 41 Δεκ. 1978 - - Φόρος θορύβου στα αεροδρό- 

μια του Παρισιού 

Δανία (ΕΟΚ) 37 Φεβρ. 1975 -- - Θα υιοθετηθοὺν οἱ προθεσμίες 

της ΕΟΚ. 

Δ. Γερμανία (ΕΟΚ) α1αν. 1982 ἆ1αγ. 1987 (1989 αν προγραµ- -- Ὑψηλότορα τόλη, προσγείωσης. 
µατιστεί αγορά αεροσκαφών για τα αεροσκάφη που δεν ικα- 
κατηγορίας 3) γοποιούν τις προδιαγραφές. 

θορύβου 

Ελβετία 6 Μαρτίου 1976 11α9. 1986 - Τα αεροσκάφη που θα αγορα- 

στοὺν μετὰ την 31 Δεκ. 1996 
πρέπει να εἶναι κατηγορίας 4, 
Φόρος θορύβου στη Ζυρίχη και 
πη Γενεύη. 

Ελλάδα (ΕΟΚ) - - - - 

ΕΣΣΔ 1 παν. 1979 «Ολα τα αεροσκάφη πληρούν -- Γίνεται εξαίρεση για τα δικινη- 
τις προδιαγραφὲς» τήρια των 100 θέσεων, που 

συνδέουν απόµακρες πόλεις, 
μέχρι το 1986. 

Ηνωμένο Βασίλειο 30 Σεπτ. 1978 1 1αν. 1986 - Νυχτερινοί περιορισμοί στα 

(ΕΟΚ) αεροδρόμια του Λονδίνου 

Η.Π.Α. - ταν, 1988. αν. 1985 Τα δίκινητήρια, τρικινητήρια, 

και τα 747 πρέπει να ἔχουν 
τροποποιηθεἰ απὀ το 1983 

Ιαπωνία. 25 Σεπτ. 1975 - - Πρόστιμα θορύβου στα διεθνἠ 

αεροδρὀµια .. 

Ἰρλανδία (ΕΟΚ) 1 Ιουλίου 1979 - ο. ας 

Ισπανία 1 Ιουλίου 1979 - - Θα υιοθετηθούν οι προθεσμίες 

της ΕΟΚ. 

Ισραἡλ. 19 Ιουλίου 1979 15Ιουλίου 1974 -- - 

Ππαλία (ΕΟΚ) - -ᾱ -- τς 

Λουξεμβούργο (ΕΟΚ) - -- Ξς τς 

Ν. Ζηλανδία - - - Γίνεται μελέτη για νέους. 

κανονισμούς 

Νορβηγία αν. 1977’ - - .. 

Ολλανδία (ΕΟΚ) Φεβρουάριος 1974 - ὦς -ε 

Πορτογαλία - - - Θα υιοθετηθούν οι προθεσμίες. 

της ΕΟΚ. 

Καναδάς. 20 1ουν. 1979 ἆ1αγ. 1986 (σε μερικά ἆ1αγ. 1966 (σε µερικὰ Οι απαιτήσεις για τις ξένες 
αεροδρόμια αεροδρόμια εταιρὶες θα αρχίσουν να 

Ισχύουν το 1988 

Φινλανδία 30 1ουν. 1979 - . Σε 

Σημείωση: Οἱ παύλες σημαίνουν ὁτι δεν ἔχουν παρθεί οι αντίστοιχες αποφἀσεις απὀ τις υπηρεσίες πολιτικής αεροπορίας των πιο πάνω χωρών. 

ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1986 41 


ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 


Ας υποθέσουμε ὁτι αυτή τη 
σηγμὴ βριοκόµαστε µέσα σ 
αυτό το Ἔρμπας Α300 που 
πετᾶ σε ὕψος 10 χιλιομέτρων 
προς Νέα Υόρκη. Απὸ κατω 
απλώνεται ο Ατλαντικός, Το, 
ερώτημα: Ποιά εἶναι η 
πιθανότητα να «κρατήσουν» και 
οι δύο κινητήρος χωρίς 
δυνατότητα επαγεκκίνησης, Η. 
απάντηση: Μια φορά για κάθε. 
δισεκατομμύριο ώρος πτήσης! 
Ὑπολογίστηκε ότι θα πρέπει να 
πετά κανείς επ! 3000 χρόνια µε. 
300 αεροσκάφη, επί 3.500 ὥρες 
το χρόνο γία να του συμβεὶ 
οπωσδήποτε κάτι τέτοιο, 


ΟΙΦΑ0 και οι υπηρεσίες. 
πολιτικῆς αεροπορίας των 

Ἠνωμένων Πολιτειών καιτης 

Ἐρετανίας πιστεύουν ὅτι τα 

στατιστικἁ στοιχεία που ἐχουν 

στη διάθεση τους δεν εἶναι 

αρκετά για να επιτρέψουν την 

πτήση δικινητήριων 

αεροσκαφῶν σε οποιοδήποτε 
δρομολόγιο πάνω απὀ τη 

λος λόσοα θε στυροί 
στροβιλοκινητήρες διπλἠς ροῆς 

Ἔχουν επιδεἱξσιαρχενὰ καλἠ 
ποτ αξιοπιστία σε νξου τύπου 
-- αεροσκάφη, ὅπως το 
(τς εικονιζόµενο Μπόινγκ 797. 

αλλά η εμπειρία που ἔχει 
ἐτος αποκτηθεῖ µέχρι σήµερα δεν 
επαρκεί για την εξαγωγή 
οριστικών συμπερασμάτων. 
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Πριν µερικες δεκαετίες η 
αξιοπιστία των εμβολοφόρων, 
ανητήρων ἦταν σὲ χαμηλά 
επίπεδα. σὲ σύγκριση µε τους. 
σημερινοὺς στροβιλοκινητηρες 
πλῆς ροης. Το Φαινόμενο, 
ενος Κονστελεισον που 
πάθαινε πεντε βλάβες στους. 
νητήρες ος κάθε ταξίδι µε 
Ἐπιστροφη, ὅεν ηταν κατιτο 
ασυνήθιστο, 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ ΟΣ 


ΙΟΥΝΙΟΣ 1985. 


Ένα από τα πιο γνωστά και 
αξιόπιστα δικινητῆρια οπιβατικᾶ. 
τζετ εἶναι το «ΟΠ6:ΕΙονοη» της 
Μπηρίτις Αεροσπέις, που εδώ 
πετά µε τα χρώματα της 
Όγριυε ΑἰπΜΑγα. 


ΔΙΚΙΝΗΤΗΡΙΑ ΑΕΡΟΣΚΑΦΗ... 
«ΠΑΝΩ ΑΠ ΤΟΥΣ ΩΚΕΑΝΟΥΣ; 


ΣΤΕ Οἱ 
ΚΝΥΟ 
υται Σ ο Α Σ ΑΝΙΣΜΟΙ ΚΑΙ 


Του Φώτη Δημητρόπουλου 
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9861 ΤΟΙΝΑΟΙ : τον ΗΣΗΙΗ 


ΞΗΝΩΛΙΝ 500 µοββύΙΟ ἰιο θιΌΧις 1οὰ οµΠοΣ! ποι 
5ἱμουιοαχοιΧοο ο ΛΟΙΟΌΟΙ 996! οἱ ΛΌ 9 λοι. 
Ξ10Υ 813ΛΙΟΒΟΥΟΙΟΧ ιώοόιοιις 3Η 191301 9Οὰ 
30 996]. 1λιν ὅποιο Φ940γ9 31ΛΦυ 3λιθβου οι. 
µοῃε/θδυοΏ 90Λ8 ΟλΠΟΛΙΟώ οἱ οΙοΙΘµλΠΟῦ. 
οι λ.ν Ὄσθιμις ογωποΧ 9ο λΌιι δοὸ 5οι 
-ΟΠίµοπο ποι Λσόβή ΛΟνΗΛΟΧΙΠ ΛΦΙ ὈμοιοΙ1ο 
μ9ογ5110Ἠ ὀποφριοοθαυ ποι ὀβλαήο-8ο 9110. 
ΠΟΠΙΟΠΟΝ Λσιίμοσοι λωγολαή ρόοφοιβή ἴι οιλ. 
ΟΛΦΗ 1Ο ολοΠ ΛΌΙΟΛΩΥΟΛΟΙΌὰ ΑΩΟΙΙΙΑΙΝ Λο. 
Φοηχοι δι ὁοόφή ογολαή Ό6υ 1ο (μόλοπΠοιιο 
ο00ἱ ΛΟΙΟΛΙΡΦ 4ιΟύγγῷ ἰιοιόὴ λθιαλόθλὮ [) 
ΨΥίάν Αοιᾗ, ποῄ!οπον Ποσγολοιον ἰ 5Η1ςΙΗ3 ωλ. 
«Ἱόθη!ιο ἰἱ 5η Ι9ιΦλιθλλΠο λ99'3ιοι πό μΗΙΛΑ 
9049 Ιβλθόνιι Ὁλ Ξοποόομή που που Η ΊολοΥ 
19ιοὈΙιιοάΙΞΧ ΟΙΗ1ΟΥΥΟ 1 5σήο ληοΧόθιὰ 20Ι3Υ. 
-φώρῦ Ιοἱθο!ο ὑχιΜἰομιολον! υιή 9λΙ0Φ ΗΗοὰ 
οἱ0 5ΦόμιΙΙΛΙΧ 9ποι ΟΙΔ ὁ8ιΦλοή ψ ΑποΧΟῦιΙη ΌΛ 
οι Φιομιθοσιίο 1Οὰ ὈόβΗ(μΟ 110 0 9080 0681. 
-ῃγΟλ8ή ηγου ΛΌοπογυχοσι 5ι4οµιι θγολαή. 
16 Ῥισόμ - ὈιΦό(/ 'οιδμλΙλοθιΞι ΑθιΙ Ποιο 
-3θι Όλμαο ἰιγολθή ηγοι 3ή ιώρλοοσθο Ὀισόµ 
Όἱ δσῄο 1101 |'οῃο οἱο ιοσβιοθγοφου ὀιόσουσφι 
Ὁχιοπό 1Οὰ ΌλΘ Οἱ0 ιοόβιοθγοώοῦ ΙΟΛΙΞ οΠ9 
1ΌΧ ΛΟ ΛΟΟΙΗΙΙΛΙΣ ΛΦι Ποῄθιόο ποι ΠΛογοΛΟ ΙΟΛΙΞ 
υιβγρώσυ ἰ11ο ΙοιρΏλλς λ99 μχόρ ΛλΧθι ὈΙΠΟὺ 
ΑΦΠΘΙΛΟΛΟΝ Λῶι Μοἱμοµομοσι Αἰμ ἱλ Ιιους λοο. 
λῄοβυιο Ὁλ λοόομή Ποιι Ὄμθχιοιο ΝΙΟΙΟΙΟ. 
Ἰβάφφροσι ΑποΧ» βζ- 4.9. '6-Οᾳ "11-ι 0ν8 
οι ὅσμο (µοηύ { οιὰ οἰλου απονΠ) μώθαοσσαο. 
οισιμιλρηφ 9αοριγΙΧ 5ιςόι οὐβήμο ιόχή 3ἱοι 
ου0 ΌΥγυ ἸωηιΏλόρ λοιί οιιλριο Η Ῥιλόποι. 
Ξ18 30 ΗΟΛΨ ΡΟΙΜΗΙΛΙΧ Όλς Λοι 3ή Ι34ΙΩΥΟΝ ΌΛ 
8οπούοιή Όβ που 'µιπυ οµ Ιόαιοσοιόαι ἰουιο. 
-οο οιἠφόθοόθὺ Όλ9 010 9χιαμῦ 0ϱ ολυγμού 
--µ οἱ 51 ΟΙΑΠΙΙΟ 300ὰ 30 Πο Όιαόου ή 9130 
τμ ΙΛΌΙσ00 ΛΟΥΞΘΗ. “0Υ94οόΟὴ ὀπογιώοπίιο. 
δἱμ ὀφιουηβνοσιοὰ ὅποι Οµ90 οἱλούΧ οἕ οιιο 
λιόμ 8113! /3γοχουιῦ δ0Π ΠομϱήΦθ οἱ ὈλΙΗΠΙ, 

9η ΠοόρΟὈ 
ποι μΧόο Λἰιο ΔΠΟοΙΟΦΛΛ που 'μθθιις οισό 
-ΦήμλάΛΟ Λοι ὉΙΛΙΟΧ Ὀήφνη 'σμλοὼπὰ οἱΗ ἱΗ1ΟΛΙς 
ΊΑΦΑΠΟΛΙΧ ἡλίιµ μλοή ἴ Ίολις λαο 10ὰ ΑΝ οί. 
ψγοφου ΌἱΛ Ὀι120ο Ὀλ)4όοἱΙή Ό1ομο ΛΙ ομΟ ὉΑ 
"ου μηήοσλ λιλλον Λίάι Ισιαροιόο 'ποι ολόποι. 
-18Ν ἱμοιμφιᾶο λἰιιο ρόούυ λορο 'Ὁσιμ[ΑΙΝ Λολ8 
80 591ΟἱΙϱΝ ΙΟι32)ο08 Ὀλ]Φ6ομή ΛΌ 1Οὰ οσοι οἱ. 


ΝΟάΗΙΗΝΙΧ ΝΟ1 ντιµοιξν Η 


(οσθή ΟΝΙΙΟΠΟΘΥΦΙοιΙΟ ηγοι ΌλΈ 1ΟΛΙ5 5180 
-φιμιόαι 5Η ὅ8ιωο ,ο μομιμβοιώηο ἵι1οί λαο 
τμ ΛΦι Ὀιαγρφου Άιο ογολβή μ οόλίή ογοό 
Όλα 82108 0β πομ Ὀιλολοόοι 4ϱ0ὰ ὕουιςήο ἵωι 
ΞΗΟΙΧΩΛΟΞ3 Λι Ι8ΥγΟΒΙµΞ ὅποι ὅποι ὑγοιοοιο. 
ἡ δᾳγιψ ᾿οήιόᾳ  Όοουγοβ οἱἱ0 Ολ0ι! 5ιβοριο 
-ομῦ ΦθγρλΦή 30 ΛΟόμΗ{ΙΛΙλίΦ Λο μοίμη λιο 
1ΘΙΛΘΘΗΙΛΟ ΟΥΟΙ ο μ ννο μ Ὑνψ1 υ ο 18 
ΞΟΠΙΟ Λ99 οΙΏΨ) Ἅποιμηχοσμ που Ὀιοηιμίφσς 
Όιο ΛΦΦράγυ 9Π9 Λσι ὐιοήμόιθΧιις οι ὅωήο 
Προ ὀψ ΠΙΟ οιο 5ΜΟΙΛΟΝΙΘΙΟ ΛΩλοθό 
Ασὶ επρή Λίάι ιόΧΦή ΦΟΛΙΗΠΟΣ δι ΟΠΟΙΙΟΠΙΥΑ 
λοι ος 'Ασιοήίμοηρ ὀποφια 390 Λαι οιλόποι. 
-18Υ ἵμ ΌιΛ1Ο /αΙοιΙοΠΙΘΙΙΟΧ Ποι ΡΙΦΛάΘΛΑ 1Οὰ 13Λ. 
-ρόομ΄μορ ΛΙΙ ουο 5ου13 Φ06ἱΜΙΙΛΙΝ ΟΟΙΛΟιΠΟ 
}Ν οήσόυγι οι ΙΦοΙμΟΙΘΗΙΙΛΟ ΟΛΊΘΧΦ Που λσΙΥ 
-Όπωλο ΦυουΠο δοιή μΧόο ἰι ρ9οµ ΙΟΛΙ8 Λ39 Ὁ6 
σΙμμλίΝ 6ολα μ6ογή μλοθιμ μ11ο ὀβλοφοσμΟλΙ3 

ῃ 

-9Ποι18Υ 30 Ό6ἱμ1ΗΛΙὰ ΌλΦ Λοι ολρή ΦοιΛοχᾳ ᾿οιή 
-φάφοόθῦ ΦᾳχάοιιΞ ΌλΦ Οἱ0 ΟΠίιΙοθιο ΟΧΙΛΟΟΧ 
ΟΧΙΛΟΥ Όλ8 6ἱ10 Φλθιι ΦίΟἱ 19χθμῦ 08 Λ30 5οῷ 
-Ώχοοσαυ οἱ 1ο οἱ Ἰβιοιγοφουής Ὀλ Ι46οἱΙ/Ν 8 
"9οόμι 

ΞΗΑΙΝ 90ΛΦ ολοή Ι8ΛόΠΟΙΙΥ Λοιο ὁποφυχοοσόθο 
ποι ΑΦιρΠµΙοΠο ΛΟι ὈμΟΙΙΟΙΔ0 ἡ 10ΛΙΞ ΡΙοἱ| 8 
ΑφόμιΙλΙΧ Ασι μα ποι Ὀμοιιοίβο ἰ1ΟΛΙΑ ΡΙΟΙ/ 1 
ΊΑΦΛΟΛΟΝ ΑΦΛΙΟΦΗΙΙο ΛΟι ΛΟγγΟ Λα 1ο 
-8ιΦΦλο ὈΛΙΒΟΙΧόῦ ΟΛ ΌΙΛ ΦιΦοιμλοιῦ 59λ8ήΦιό 
«μήλα 181010 10ὰ 0ΙΟοιιού8ψ ΦΗΝΙΗΥΟΙ | 1086 
-μμὰ ονή 1 Λ0ὰ ὀαοιμσός ὅφιοι ὅσήο 3ήπορ ὃν 
Υὰ 99ΟμιΙΙΙΧ 

ΟΠ ἡΌλ8 3η ΦµοῦιοριΙο 511 ΦΗΟΠΛΡΙΦ λΛΟλΟΟΧ. 
90 ΟΦΟΛΟ Λία Χο 10ὰ ᾿οιήοόφοόΞΟ ΟΛΙΛΟΧ ΟΙ 
ὃι οµ0 µουιοριιο Λἰ1 οιΟΙΙΦΝ 8ή ΑΦΛΟΛΟΧ ΛΩΘΛ. 
ἱοσμῃιθιο ἡ Ἡ ΛΦΛΟΛΟΝ ΛΦΙ Ιοσῃίσιο ΠΟΘΛ 
33 Ι1ΟΛΙΑ ΛΩιορηβλοῦι ολ Λῶι ἰιουιοου εγγο ο)ή 
Φµοιι3 (ΠΥΧ 111) ουγιή 069 ποιηόαιι µοοιο 
-ομῦ 9η θοῃοΠΌληφοο! 0β οἰΩψ ὌμλόποιιΑγ 3ο 
96ΗΙΙΛΙΝ Όλα Λοι αή ΌιΗ8Υ 051 30 ΙΡΙΘΙΗΗΥΟΝ 
ΟΛ ᾿οιήοόροόαῦ Ο08ΙΟΛΙΙΛΟΧ Οἱ ομῦ0 μουισοιο. 
ἰμοιλθή μΌιΛΟΥ Όγγο δή μ ὉνΟΙ ο1βλἱιιοόη. 
ποι '.06 Λι ΨΨ4 Λι οο ἰοίμφβοια ἡ 19Λ 
-18 ΛσΦολοούθο ΛΦιουπλοσιΌὰ ΛΦΙ 5οΧοιο Ο 
"μώραοοό 

-80 5μοπγβοσι δμιλονιάςΠΟ ληοιοιιοπιοἰιοΧ 
πομ’58όΦΧ-ιι 58γο0 ομΟΙ80ἱιι3θο1Π19Χ3 µάσσι, 
λἰιο ΨΙΙΗ 9μιο ολοή 13ΠΧοι ΟΧΗΙΠΙ 1οὰ λ0 Πομ 


ΨΨΗ 5υµ ΟΠΟΙΛΟΛΟΝ λοι ΦΟἱίοΏῦ ΛΌο σλθι Οἱ 
ΒΠοοιοιιοσοΧ μοιὰ ΌΥΟλῃς ΙΟΙΑΛΙΟΦ Ὄιλόποι. 
-13Ν 30 ὈΟμΗΙΙΛΙΝ ΛΟΛΦ ή Όιιιαγ 061 19λΙΑ ποιι 
ΌΝΟΙ ποῖ Ασουμλιὴ οΠ ΛΦι ΙΟ 06 Οι οή 
-θλωβοοι οι Αήωοσμόσςθ Ὀλιβυβόμ ἱμουπολοά 
-Ώμ ΟΛΙΟΧ ΙΟΠΟΙΛΟΛΒὰ ΟΠ9 ΙΟ ΛΩΟΧΞ Ὀλ Όι| 396 
«μαμλιὰ ο/φ Αποιββοιιηοόιοξο! ποι 060: Όιλ 
-Ποι18Υ 30 Ρο: [1λιλ ΛΟΛΦ Αποιβθοιιῤοσι Ψγ34 
Φει οιβγ 09 Όἱ Φλ5 φις ὅποι ρᾶΌιαή ΛΠοβιΟΧΛ 
-πο Ὀλ ληοοιιή Λ39 ΙΟΠΟΙΛΟΛΟΧ Φλριιοόου οΏ9 
19 'ΟΜΗΗΥΗΛΟ1ΘΛΙΛΙΘΧ Ὀλιθµβόι9ρ μοἱι ὅσιο. 
Ἀσά 
-Π0 ΑΦΛΟΛΟΝ ΑΟ. 5” οιληο δίµ µχοιις Αἰι πώ 
«Ὀχοούθῃ ΛΌΙ ΘΙΛΟΥΟΛΧΞΙ Ἡ λοε[ι μαβήληΙΗΘΛΟ 
ΟΛΙΥ οσου ποι (Μ7!50οµ0 |Χο λο) ἠὔιαολς ἰιόηΧοι 
ὈιΠΊΟΛΙΞ οἱΩΨ’ Ὄδουγοβ οι10 Όλοι 1ΟιΦΛΙΛ Ποίμι! 
μ που 'διβοσιιμόθιι 90 Ιοιβόβώολο Λ99 9ποπο 
ΞΊΛΟΛΟΑ 9ποι Οἱ0 9Ι8ΛΟΧ ΙΙ ΑΠΠΟΛΦΙΟΙΜΟΙΦ 
Ὀιγγή 069 
8Η πομιόβι/βήολποοοι µιπο µουιοφμο Η "Ποιοί: 
-θὰ ΌΙιωΧοι μοφή μι δοιλσσυιοιῷ 1οὰ ριλόποι. 
-18Υ 30 98όμμλιὰ οΠ9 Φ01ΛΟΧΦ Ὅιμβγ 06 ου 
οὐθιοοοιόβι! 30 1915110γοχ Όλ που 'ιουιοοιΙὈ 
809193 ΧοΙΟ9 ὈλΙΟΙ3µΦ611μ5 λ3ς ολογιιούβ0 0λ9Φ 
ποι ὀοιθόοι δἰΙΙ ο/3ΠΙΟ ΟΛΘΛΟΝ 3132160 0801 
Πο 50ΠΘΙΛΟΛΟΧ Ο, 'ΟῄΘΟΧ ΟΙΙΟΥΟΙΙΠ΄ ΛΟΙ ΟΥ9 
οιλ (οχι μόσαρ) '3ΠΧοι ποὺ (Φ0ΙόομοσΔψ ΦΙΜΗΙΝ 
-οι! 5οηοιλολόΟ 3υΛθΑΙΠ) ΟΨΟΙ ΠΟι ΟΠΟΙΛΟΛΟΝ 
λοι ΡΙΛ Ι8ΩΧοι Α89 ποιι 191 'μώρο ηγοι 19ΛΙ 
αφ ΟΠΗΜΙΦΛΟΘΥΗ οόυβοο οι Ι.Χ 'ΖοΦµιοπο ὰ 
«Νοβόβυῃ 900/1ΟΛΙΦ 501 Π0 Φ0ΠΟΙΛΟΛΟΧ ΟΙΟΧΛΝΨ 
γοβοιθη ὈιήΟὰ 5λΙ Ι.Χ λ89 8ι0ι οιιΨ “180 
-πομίοιοσι ὁβχιχοφνιο οΏς οιιΏ Όό81ΟΠ’ϱ6ΡΙ οἱ 
Βαμθιιομοχιιοιόο ἰφσοή ποι ὑμιγθι ΛΙΙο σλς 
096! οἱ 3ΛΙΛΦ ΠΟΠΟΙΛΟΛΌχ οι ϱοίΠῦ Ποσμρίριο. 
μσόμ 1ο ἸβθσιβΠίιο ΟΛ Ι3211Υ Ὅιιιβν 6) 30 
λοχιθυπηο θιμαγ 09 οἱ '({9/-8 3η) ολλλΙΠοιΝ 
οἱλοτ - ὑλόοΑ ΄Ν ᾿98ΟΠΟΠΟΞΒ - υλόολ Ν 8ρ 
-µΟΙ34 215 5ἱµ 1οχ (00ϱν 3Π) Λ0ΠΟΧ Λλοζ - μνόολ. 
09Ν οθυ!µΙΨ υµθΙ5Ε3 δι λαο! Φιθοσιὰ 
-ιό8ι 91861 30 1οι3, Ὁὰ ὁηοῶρλοοσθο ΠΟΛΦΠ 
-ΠοιομοΠΙοιΟΧ ϱοι ὄνβορφιις διιο δμοίμιη δι 
9ἱοχο οἱΟΙΟΙΛΟΖΊο08 0β Που 2086033 10Ν18ἱΙ 
-Φάυ]μβ Φρήοιλολον φλοιοόου Ο ὉθιΦήοιγΙΧΟΟΡ 
3Η [οι Πομιό8ι! 1ΟΛΙ3 ολ8ήοφθς ὈλιόβΠίίο Όι 3η 


ὕμηο µοριοομο Η -Φ0ιλόποιΙβγ 5ουχ3 οΟἱμΙΙΛΙΝ 
ΌλΦ ΛΟἱ 5ή 'οιήρόφοσβ0 ΌλΑ Οἱιο ΄Όμμαγ 09 οἱ0. 
οσβιροοιόθι Λποχβιιο ὅμοι 90) 6οιι δίµ ο1Πίιο 
8ιουίιφοιοµο 3ο λΌ ᾿Αφώονοούαο Λοισμιίιλιιο 
οεη Λἰµ ιβῃΦόολοιιο ΨΨ 3 δἱμ ΦΟΠΘΙΛΟΛΟΝ 

βήποσριαής ὅποι. 


9Ψ Ὁψοι ποι 1ο Υψ δἱ1 :ο09 1ολις Ὀάσήμο 
οπμός 1Όὰ 0οουγοβ οἱΙ5 ΟΛΟΙ λοώοχοοσθο Λο 
-Ιαμληϱ μοι Λίαι Αποζιόο Πομ 1ΟΠΟΙΛΟΛΟΧ1Ο 


ΙΟΗΝΠΙΝΟΝΥΧΙΟ 


Ὄορυγοβ οµ0 όλοι υλοσχοιηοι. 
1οὰ διβοςισοµο ὀθγρλαή 3ο 006-19/ ποι ἱομιι 
λίαν ΙήηβΟμ1µς ΟΛ 1ΟΧ δι Φ8ΛΟΛΟΣ ὅποι ιβουόα 
-8ΘΟΛΟ ΌΛ ΥΨ4 Λίῑο «π1λθλοι 3368» ΌΙΟΙΟΙΞ ἱμ 
«Ιλολιόπήρ { ΄ΆθΙΠΟΥ Ἰοι3. 'ΦΑΠήΟΟΛ 9)ΛΙΛΟΥ. 
-α9όθμῃ ὅμο 5οισοὰ οὐβιογιήοΧ οι ΄/// οι 8ή 
ΧΙ 1οὰ μμοβις Όλο 5οἱΟΟΝ Ο101 οι 9ΧΊΞ Ὁβ 006 
-191 οἱ 1ο 32Ι6ἱμοοιίπ λλΛΙΟΙΝ Η ἸμΠΟΟΙΟΝ 
«Ἠλοχλαιον Ίχγου -ιοιόσ|) ΌλύχιΣ - ΟΛΙΟΛΟΝ 
-9σμο 518γοι! -ἴουιο ΦΙΟΩΧ - ΙΦ8ΟΛΠΟ ὈΛ ΟΛΟΝΙ 
33899 διιοὸ ΦΙγίπφ ΛΩσιΙΙΛΜΙΟγΙβοσιο ΛΩΥ 
-θλαή Ασὶ 5οµοιιοίθο δίι ἱοᾶπο Λἰι ή οπο. 


νν 


-Όπολπο 30 πομ 'ΠΟΙΟΙ3ΟΙ ΏΛΙΙΣΟ Ιγολαή ηγοι 
8ή:/9/ ποχιους ποι Πλογγοσου 'Η3005 19) οἱ 
3Π Μοῃγ Όιή 18ΛΙΦιοσµ ὈλΔΘἱΙλόρ ΑΞΟ ἈΛΛΙΟΙΝΗ. 

(161 οιο ) 08Η Οἱο ΙΟιλοῦΙ6ΟΙό. 
-ᾱμ που 1οὰ 9ορό8ὰ οὐβιοοσιόθι ηγοιι ΛΌΟΞΦ 
-8μ0 Ὁβ που "ὀΦΠΠΟΟΛ Φ3ΥγΟ δοιλολἰιὼὈ "ηριήμ 
οἱ Όιοὰ οιθήςλ 181µ1 οἱ µοι0ᾳ οι {) 1 
οἱ ιοηιομοήιοἰιόχ “Ὁποβγθιοιὸ Ο1Υ8: Οἱ 1} 
ποι μοΠΥγΟιΦΠΧ5 μ μσοφηροῦ 1919ΛΙΛ ΡΛ Ποιι 
οιβΠΙιο 30 ΄ΛΠΟΙΙΟΙΙΟ ΟΠΙΟΠΌὰ ηΥΟΙΙ 1Ο ΟΛΟΟΧ. 
193 Που ὀ9/α6οιι Φ3ΙΥΜΩΧ Ι9ΛΟΧ Ὀλ 1ΟΙΑΖΟΑΛΟΛΟ. 
19ι3. '1γέ ποι ΛΙιΠῦ οή ΙλΟγοΛο ἰι Όἱ0) Όιαό 
-οιῖ Ι80ΘΠΟΥΟΝΟ ΟΛ ΙΟι3Η8ΟµΙ8 ΠΟι ΛΟ ΛΟΥ 
«γή μ]9όοιιή ΑΞ9 0089 οἱ µ0 1ΟΛΙΞ Ιοσιι]όαιι 
ωλθηβολίιοσμι Λι οἱλ οΠιγβοσι οἱ χγγΟιΟὰ 
λοθγί Ι λοιή 000ν 30Λ5 υἱ Ηἱομ σσ Ἡ λς70. 
λισβηναΧ μ1 Ὀιλ΄{ψ/ Ἀλλιουγὴ ΌλΘ ΛΌοῃοιΙθμ. 
λο»9ο ἱλιό9β ἱιι ϱἱΛ χι ὦλ8 που ᾽οβήΠΟσλ ΛΟΧ. 
-οεμα Ὅποις ποι ὈΙΦΧΟ0Ις 1ο ΛΦιρβιια ΠΟΛΗ 
μμήγθοιΦή 3Η ὁΦΠΠΟΟΛ 59ΧΙΙΛΟΥΙΟΟΔΙΙΠ 1Ο ΛΟι]µ 
΄ποιπο Φοιοπᾷῷ ποι ὈλόποιΠἰο ἰι ῬιΛ Όμιο η 


ΗΙΝάΟΦΥ ΗΙΝΧ ΨΙΙΝ Η 


ὈιόοιοσΞῦ ἰμ1γομ Λίο ὈόοΦο 
λοσο 'ΦΟΙΛΟΟΞΦΟΙΟΛΑ ΩολόομοόαὈ Ποί οὔ1λ. 
-θρβί]3 Ο10 (9ΙΛΟΟΧ 9161 Όιο ΦΟῃΛ) φόιοὰ Φι9160 
10 Φ09 ΙΟΙΛΟΧΟΙΟΦ ᾿ΛΠογιθµὈ Λοί ποι ολη 
ΞΛΙΝ ΛΟΧΠΙ 19 10 ΌγγΟ ἱμοθιης Ποι Ποιηῦ Ὀιθή. 
-μθοΙολαο |. ᾽ΠΟΧΙΛΟΥΙΥ Ποι ἰιοφή ἰἰι οµ0 Όλοιι 
Ὄλργμοσθο ΟΙ6ἱµΗΛΙΟ Όλα 30 Ὀοφή 18Ω891301 
που 'μρθιμς ΟΛΠΩΦΦΠΙΙλΟ ΛΌΛΞ Ὁ]λ ΦΠΧΟΙ 9β 
Ἡο θιο82οιλοῷ α 'μοθιμα ολΠοΙ(οΦ ΡόΦΟγΞ 
198 ΟιΦΦΠΗΛΈΛΟ λοι ΒΙλΑΠΟΠΧΟΙ ιηῦ Φφήρ Αν 


-ὍλιμοχιαιόόΧ 1ο υἱαγΦθής μόθιηγολαή. 
ο ομκοόιῷ μαφηρχίιήιωα αἩ '009-008Ν 9θμή3. οἱ Ίοια}. 
λανις οιώούλοισιώ ιτ Ὑαιόιομα 73αΙθομούου Φφόπιοσχιή 
51. ολ ὀσ]όην οχιιλοήίο οὐσΗ51ς) Ίολ]α οΙοιπάΓΦ1 οἱ πώ 
ζοχοούσο ΑΠιιΔΙ ΛαζοΦοιῷ Φἱιουσίμοιο 1ὰ Ηοἱμλθιῦ 
υκλθλῦ Ι2Χόοµη ϱλ ΦΦ0Χ ᾿Αησρυμοοιιο ΛΥΘΛΞΗ 19Ν Λπηηο. 
-σι Ασιδανή φ]λογοήοόφ ΛηΙΙ36οώθιῷ Ασγγου ΠοΠουΙφ«χο 
διμιθιφλᾳ αΙφιασφφροόμ "λομα "ασφς ναιαρο ὀγγοι, 
πή α03φ!1οι ϱ0 {νὲ Όλ3 3319μο 5λιὸ ᾿Ἄθμοθ]ια οήθιΦὈ ολΦή 
-φιή φη Φιαομασο 50 μισχιαἰιόηΧδίµ μοπαγγθισήνα ἰιόθι, 
-2γον ]θλία 3ΙΦοἰμὰ Ὀφλμλογιοόθ μις σο Απιοχοούσο Λοιό 
αμλωνρ ΦιιοϊμομοήιομόΧ δίµ ρήιμλφλοσγι οὐΦιηγολαή οἱ. 


΄ομρᾶι ϱΧΟΠΟΞΥΦΙΟΙΟ ΟΙΗ ΛΟι 8ή Ι8ΟΡΟΦΙΙΛΟ 
Ὁλ 5ΟΠΙΟΙΦ 1ΌλΙΑ Ἰαθήπο Ποι λ ΙΟ 19 ῃοιι 
"μιοιοιΧ ΠολβΠΓΒΦΙΌΙΧ4 ΌγΟὰ 10 ποήιοὐχΏήι 
ΠοιΌλολια ΠΌιΘΧό3 Φογβι - ΦΟΥΦΙ οἱΟ19 "2οή 
Ολογιιοόθὺ Οἱ Ι809γΦι13 Ὁβ ΠΟ ΟΙλογοῄόΟο οἱ. 
19ΛΙ8 «οσλιή» οροµ ΓΟι ΙήΊΘΧο ἰ 1918ΛΙΛ Πήλιο 
ῬιοιΠαγάι Λι Όγγο Ὀχιορχηοιιώᾶ 9091 ΙΟ} 
1ΌΛΙ8 Λ89 Ὀιυηλοσμ Ὁι Φ03 '9460ἱΙΛΙ οηο ΟΛ 
-οἩ 18ιΦθ0ιο δοῴρχοοσαο Οἱ ΛΟ ΦΩΠ0 ΙΟΙΑΛΙΛΊΙ. 
Φηλογ ὤγμο Λία. ΙΞιομοπιοἰιόχποιι 'ογοπή οἱ οἱΛ 
Όιιολοθιµ μόχοπομο οιή Ιβλβήσόοιι λΌομιίΙλη 
Ασιόί ΛΦΙ Φιοῦ ἡ.λῶόροσ8: ΛΦΙ 1ΟΝ μΘΟΥ 1λοςχ 
-θιποι Η Ὄληόθιι 80ΟΧ Οἱ10 ΦΙΟΧ ΟΠΦΊΟΛΙΞ 996 
-ᾱαμλίν1ο Λο Ὀόβι]οιο! ὉΠοβγΘιθιΙΟ ΟΙΛΩΟΟΙΙΟΙ. 
-Όχ19Χ8 ολ]Ξ6ουή οὀπβροσΗ Οἱ οιΙο σ35 Ῥιιοή. 
Ὀυή ᾿Αποζιόηώρ Όλ ΛποζΙΧΟο ὁαοἶμίιλιὰ 1ο 590 
ΞΟΧ”ΊΛΟ οιοιόθμα οιοἸθιλοφγοίιολοσοόιλῶό 
-ΦΙοροιάθι λοσι Ὀ'ΦήιΦΙΟ 1Ο Οἱ ΠΒ, 1Λ1Ον ὅροι ΙΟ9Χ 
οἱ ομ0 Ι20λόΦμ λ89 310111 λοθγι ποιο "«ὀθιαγ. 
-Φοῦλο ΦΙΙΟΙΑΦΠ» 9ΙλῶΣ Ὀιή 30 ΛΠολιριῇ 
9λ ΛΌΟ ΛΠΟΡΦΝ ΄ΟλΌγιμοςαῦ ΟἱΟ ΑΠΟΛΙΡΙΗΠ Ποιι 
ὑήλιιο ἰι Ιβ08/6ΩΝ 9ΠοΙ ὈΛ οβρώ ΌΛΦ 1Ο1Λ' 

ΞΟΛΡΘΟΙΌ ΠΟ 1ΟΛΙ3Χ3 1ΟΛΙΥ ΙΟΛΙ8 Λ8Ο ΜΑΝ 
-ομα [μηΠίμοριο» ἰμο ᾿ὈόβήµΟ 1Ο μΠΟὰ 


ρες ὥσης 70.000 λιβρών ο καθένας, µε ειδ. κα- 
τανάλωση καυσίµου 0.6 και ρυθμό σοβαρών 
βλαβών της τάξης του 0.03 για κάθε 1000 ώρες 
πτήσης, τότε η απὀφασή σας πιθανότατα θα 
διαµόρφωνε ἑνα τρικινητήριο 747. 
Ξεκινώντας µια πιο αναλυτική εξέταση των 
πραγμάτων, ας ορίσουµε σαν κριτήριο σύγκρι- 
σης τον αριθµό των κρατήσεων του κινητήρα, 
χωρίς δυνατότητα επανεκκίνησης, στη διάρκεια 
του ταξιδιού για κάθε ώρα λειτουργίας του κι- 
γητήρα. Με το κριτήριο αυτό αγνοούμε τις πε- 
ριπτώσεις που ο κινητήρας τίθεται εκτός λει- 
τουργίας λόγω λανθασµένων ενδείξεων (οπότε 
κατά κανόνα μπορεί να επανεκκινήσει) καθώς. 
καιτις περιπτώσεις, που η βλάβη συμβαίνει στη 
φάση της απογείωσης ή της αναρρἰχησης, οπό- 
τετο αεροδρόμιο εἰναιπολύ κοντά στο ἔδαφος. 
Το στοιχείο σύγκρισης καιτο βασικότερο επιχεί- 
ρηµα Των κατασκευαστών κινητήρων είναι η 
αξιοπιστία του «ΤΒΟΌ της ΡΓΑΗ δι ΥΝΠΙΙΠΕΥ (ο 
κινητήρας των 727, 747). Ο συνολικός ρυθμὸς 
κρατήσεων εἶναι κάτω απὀ 0/025 για κἀθε 1000: 
ὠρες λειτουργίας. Οιµη επανεκκινήσιµες περι- 
πτώσεις αντιπροσωπεύουν το ὲνα πέµπτο της 
παραπάνω αναλογίας. Και αυτή η αναλογία (1:5) 
ἐχει σταθεροποιηθεί, που σηµαίνει μπορούμε 
ναβασιζόµαστε πάνω σ᾿ αυτή, αφού τα στοιχεία 
προέρχονται απὀ μεγάλη χρονική περίοδο. Σε 
σχὲση µε το ρυθμό κρατήσεων των παλιών εµ- 
βολοφόρων κινητήρων ο αντίστοιχος του «Τ8Ό 
εἶναι περίπου 100 φορές μικρότερος. Είναι 
απλὀ να εξηγήσει κανείς το λόγο. Τα µεγάλα 
περιστρεφόµενα μέρη του στροβιλοκινητήρα 
βρισκονται σε απόλυτη Ισοροπία και λειτουρ- 
γούν συνεχώς επἰπολλές ώρες, εδραζόµενασε 
πολύ προηγμένα ρουλμᾶν, σε περιβάλλον µε 
λιγότερο δυσχερείς συνθήκες απὀ αυτὲς των 
εμβόλων, Ο κινητήρας τζετ εἶναι µια μηχανή 
συνεχούς ροής, που εργάζεται κάτω απὀ στα- 
θερές συνθήκες στη διάρκεια όλου, σχεδόν, 
του ταξιδιού. Τα ὀμβολα των παλιῶν κινητήρων 
δεν βρίσκονταν ποτὲ σετἐλειαισορροπίαενώη 
φθορά λὀγωτριβής μεταξύ των κινουμένων µε- 
ρών επιβάλλει μεγαλύτερα πάχη που µε τη σει- 
ρά τους μεταφράζονται σε µεγαλύτερο βάρος 
και μεγαλύτερη δυσκολία λίπανσης. Η µετάβα- 
ση, λοιπὀν, στην εποχἡ των κινητήρων τζετέλυ- 
σε πολλά προβλήματα, ὀχι ὅμως και όλα. Ἡ για 
να ακριβολογούμε τα προβλήµατα ήταν όντως. 
πιο λίγα αλλά πολύ διαφορετικής φύσης. Ἔτσι 
άρχισε η εποχἠ της ωρίμανσης του στροβιλοκι- 
γητήρα, και καθώς ο Χρόνος περνούσε η αξιοπι- 
στία βελτιωνόταν ὥσπου έφτασε να θεωρείται 
πολὺ µικρή η πιθανότητα κράτησης. Για το Τ47΄ 
στη διάρκεια του 12μήνου 1 Ιουλίου 1982 - 1 
Ιουλίου 1988, οι συνολικές κρατῆσεις κινητή- 
ρων ανά 1000 ώρες λειτουργίας ἦταν 0:09. Οι 
υπηρεσἰες πολιτικής αεροπορίας απαιτούν το 
πολὺ 0:03 κρατήσεις ανά 1000 ὧρες λειτουρ- 
γίας. Πως σκοπεύουν οι κατασκευαστές να κα- 
τεβάσουν τους αντίστοιχους αριθμούς τους κᾱ- 
τω οπό αυτό Το ὁριο; Ἡ σύγκριση, κατά την 
Μπόινγκ, δεν ευσταθεί γιατί οι απαιτήσεις από 
τῶν κάθε κινητήρα εγός δικινητηρίου εἰναιπολύ 
μεγαλύτερες απὀ τον αντίστοιχο ενός τρικινη- 
τήριου ἡ τετρακινητήριου αεροσκάφους. Τα 
Επιχειρήματα είναι: 
”. Τα κριτήρια σχεδίασης δικινητήριων εἶναι πιο. 
αυστηρά απ᾿ ὁτι για τα ἄλλα αεροσκάφη, γιατί 
αυτά εκτελούν πιο σύντοµους κύκλους πτήσε- 
ων (απογείωση - οριζόντια πτήση - προσγείωση) 
και άρα καταπονούνται πολύ περισσότερο. 
” Οι απαιτήσεις για γρήγορη αναρρίχηση στο 
ύψος πτήσης εἶναι μεγαλύτερες γιατα δικινητή- 
ρια. Εδώ συνηγορούν και οικονομικοί λόγοι, 
Ἡ Η τάση Των χειριστών να κρατούν προληπτικά 
έὲναν κινητἠρ εκτός λειτουργίας εἶναι μειωμένη 
στα δικινητήρια απ΄ ότι στα τετρακινητήρια, 
ὁπου η καπώλεια» δεν εἰναιτόσο πολύ αισθητή. 
Ε Σ΄ ἑνα δικινητήριο οἱ κινητῆρες μπορούν να 
παράγουν πολύ ικανοποιητικἠ ώση, ακόµα και 
αν η ρὐθμισή τους εἶναι κατά 10-1296 μικρότερη: 
από την αντίστοιχη σ᾿ ἑνα τετρακινητήριο. 
Η Τέλος οι διαδικασίες πιστοποίησης εἰναιπολύ, 
αυστηρὲς, ειδικά για την απογείωση µε ἕναν 
κινητήρα σε λειτουργία. (η πιο δύσκολη - θεω- 
ρητικἁ τουλάχιστον - περίπτωση ανάγκης για 
ἑὲνα δικινητήριο), 

Όσον αφορά τα στατιστικἁ στοιχεία, μετὰ το 
1966, οἱ κρατήσεις κινητήρων ἦταν λιγότερες 
στα δικινητήρια απὀ ὅτι στα τρικινητήρια και τα 
πετρακινητήρια. Και κάτι ἄλλο; 

Οἱ απαγορεύσεις, που ισχύουν σήµερα, αναφὲ- 
ρονται µόνο στα αεροσκάφη πολιτικής αεροπο- 
ρίας, που μεταφέρουν επιβάτες. Παραλλαγές 
ως, χρησιμοποιούνται απὀ την Αερο- 
πορῖα και τὸ Ναυτικὸ χωρών, σε µεγάλες πτή- 
σεις πάνω απὀ θάλασσα ἡ έρημο χωρίς να υπα- 
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κούουν σε οποιοδήποτε κανονισμὀ. Για παρά- 
δειγµα τα 737-200 (Τ-43Α) της Αεροπορίας και 
τα Ὀ0-9 (ΝΙΩΜΙΙπααΙος) του Ναυτικού των 
Η.Π.Α. Και εκτός απὀ αυτά γύρω στα 560 δικινη- 
τῄρια εξέκιουτιβ κάνουν γύρω στα 109 υπερατ- 
λαντικά Ταξίδια το χρὀνο. 
Μέχρι τώρα δεν µας απασχόλησε το ενδεχόµε- 
νο να τεθούν και οἱ δύο κινητήρες εκτός λει- 
τουργίας. Η πιθανότητα, που υπήρχε το 1953 να 
τεθούν δύο εμβολοφόροι κινητήρες εκτός λει- 
τουργίας ταυτόχρονα, ἦταν µια φόρα για κάθε 8 
εκατομμύρια ὧρες πτήσης. Σήµερα για δύο κι- 
νητήρες τζετ η αντίστοιχη πιθανότητα εἶναι µια 
φορᾶ για κάθε δισεκατομμύριο ώρες πτήσης. 
Γιανα συγκεντρωθείτόσος χρόνος πτήσης πρὲ- 
πει µια εταιρία, πού διαθέτει στόλο 200 αερο- 
σκαφών και πού πετάει 2500 ώρες το χρόνο, να 
συνεχίσεινα πετάεισ΄ αυτό το ρυθμό για 2000. 
χρόνια! Γίνεται εὐκολα αντιληπτό ὁτιη πιθανό- 
τητα αυτή εἶναι πάρα πολύ µικρή και βέβαια 
μικραΐνει όλο και περισσότερο ὅταν µικραΐνειη 
πιθανότητα να τεθεί ο ἑνας κινητήρας εκτός 
λειτουργίας. Και µέχρι να γίνει κάτι τέτοιο θα 
έχουν δημιουργηθεί όλες οι κατάλληλες συνθή- 
κες για να παΐξουν το ρόλο τους ἄλλοι παράγο- 
ντες κινδύνου και ατυχημάτων, πολύ πιοπιθανοί 
απὀ την ταυτόχρονη κράτηση δύο κινητήρων. 
Ένα εντελώς καινούριο - δικινητήριο - αερο- 
σκάφος δεν πέταξε ποτέ εφοδιασμένο µε δύο 
εντελώς νέους κινητήρες. Ἐτσιο ΤθΏΌτης Ρ 
ἄΥ/ τοποθετήθηκε στο 737 μετὰ απὀτρικινητή- 
ριο727, ο.)Τ9ΏΌ στο Α-3000 µετάτοτετρακινη- 
τήριο 747, 0 5ρ8Υ στο ΒΑΟ 1-11 µετά το τρικι- 
νητήριο Τηάεηι και ο ΒΒ211 της ΒΗ στο 757 
μετά το επίσης τρικινητήριο ΤγΙ5ί8Γ. Φαίνεται η 
ἐμφαση, που έχει δοθεί στην ασφάλεια απὀ την. 
αεροπορικἡ βιομηχανία, Πρόσφατα η εταιρία 
Ὠδίϊβ των ΗΠΑ διάλεξε τον ολοκαίνουριο 
ΡΗΝ2037 για τα 757 της, σε αντίθεση µε ἄλλες 
εταιρίες που διάλεξαν τον δοκιμασμένο ΒΒΖΊ1. 
Η κίνηση αυτή µιας απὀ τις μεγαλύτερες και 
σοβαρότερες αεροπορικές εταιρίες των ΗΠΑ. 
αν και εἶναι πρωτοποριακή, σίγουρα έχει στηρι- 
χτείσε ακλόνητα επιχειρήματα. Τα στοιχείαπου. 
Θα συγκεντρωθούν απὀτην εκμετάλλευση ενός, 
τέτοιου συνδυασμού αεροσκάφους / κινητήρα 
θα αποτελέσουν αντικείµενο μελέτης, και 
αναμφίβολα θα επηρεάσουν τις διατάξεις για 
τις πτήσεις των δικινητήριων αεροσκαφών. 
Τέλος δύο ἄλλα σηµεία, προς τα οποία έχει 
στραφεί η έρευνα είναι: 1. η λήψη κάποιου μέ- 
τρου π.χ. ακινητοποίηση (πτέρωση) του ανεµι- 
στήρα για γα αποφευχθούν οι μέτριοι έως πολύ 
ισχυροί κραδασμοἰ, που δημιουργούνται καθώς 
ο κινητήρας συνεχίζει να περιστρέφεται, μετά 
την κράτηση. 2. Καλύτερη σχεδίαση των παρελ- 
κοµένων του κινητήρα π.Χ. σὐστημα λαδιού και 
ειδικότερα βελτίωση της στεγανότητας διότι 
σεβαστός αριθµός απὀ πρόσφατα ατυχήματα 
οφείλεται στη διαφυγἠ λαδιού, που συμβαίνει 
λόγω µη ικανοποιητικής στεγανότητας. 


ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΩΝ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ 
ΤΟΥ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ 


Είναι, λοιπόν, τόσο µεγάλο πρόβλημα το ότι τα 
νέα δικινητήρια Α810, ΒΤ57, ΒΤ67 δεν σχεδιά- 
στηκαν για να εκτελούν πολύ µεγάλες πτήσεις 
πάνω απὀ θάλασσα; Και βέβαια εἶναι. Η πιθανό- 
τητα να συμβούν δυσάρεστα περιστατικά αυξά- 
γεται͵ αφού το αεροσκάφος θα «αναγκαστεί» να 
πετάξει πολύ περισσότερη ώρα σε Ιδιαίτερα 
αντίξοες συνθήκες, αντιμετωπίζοντας τοενδε- 
χόμενο ενός µόνο κινητήρα σε λειτουργία. Τα 
συστήµατα που θα δοκιμαστούν σε µια τέτοια 
κρἰσιµη φάση της πτήσης δεν εἶναι µόνο οι κινη- 
τήρες, Εἶναι και Τα υδραυλικά, καιτα ηλεκτρικά, 
συστήµατα, το σύστηµα συμπίεσης της καµπί- 
νας, το σύστηµα πυρόσβεσης κ.α. Κι όλα αυτά, 
μπορούν να παρουσιάσουν βλάβες που εἶναι 
ανεξάρτητες ἡ που µπορεί να πηγάζουν απὀ 
την κράτηση ενός κινητήρα. Ἔτσι αν κρατήσει 
ἑνας κινητήρας τότε ο ἄλλος θα επωµιστεί ὄχι 
µόνο µε την παραγωγἠ αρκετής ὥσης για το 
αεροσκάφος αλλά και µε την παραγωγή ενἑρ- 
γειας για την τροφοδοσία των πλέον βασικών. 
συστημᾶτων του. - 

Τιγίνεται ὅμως µε την υπερφόρτιση της γεννή- 
τριας ἡ ακόµη της υδραυλικής αντλίας, που συ- 
γεχίζει να τροφοδοτείται µε ενέργεια απὀ τον 
µοναδικὀ κινητήρα, που απέμεινε; Παραμένει 
µέσα στα ὅρια αντοχῆς Των πιο πάνω συσκευῶι 

Ηπείραλέει ότιη διάρκεια ζωής πΧ.µιας γεννή- 
τριας μειώνεται δραστικά ὅταν αυτή αναγκαστεί 
να ικανοποιήσει φορτία μεγαλύτερα απὀ αυτά 
γιατα οποία σχεδιάστηκε. Βέβαια υπἀρχειπάντα 
η βοηΒητική πηγή ισχύος (ΑΡΙ/) και στην περί- 


πτωση που δεν θα µπορεσει να λειτουργήσει, 
υπάρχουν οι συσσωρευτές. Και ακόµα υπάρχει 
ο στροβιλοαθόδυλος ανάγκης (ΘΠΙΘΙΦΕΠΟΥ Γ8πῃ 
αἰτ ἰωτθίπο: ΒΑΤ). Τι παραπάνω ζητούν οἱ υπη- 
ρεσίες πολιτικής αεροπορίας για να εκδώσουν 
το πολυπόθητο πιστοποιητικὀ Πλοϊµότητας 
ενός αεροσκάφους; 

ἁπλά απαιτούν η στάθµη αξιοπιστίας των συ- 
στηµάτων ενός δικινητήριου να εἶναι η ἴδια αν 
ὄχι μεγαλῦτερη απὀ αυτή ενός τρικινητήριου ἡ 
τετρακινητήριου αεροσκάφους. Η δυνατότητα 
Εκκίνησης και οι επίδόσεις της βοηθητικής πη- 
γής ισχύος µετά απὀ ένα μακρύ ταξίδι σε χαµη- 
λὴ σχετικἀθερμοκρασία, πρέπεινα μελετηθούν. 
αφού αλλάζουν οι συνθήκες κάτω απὀ τις 
οποίες γίνεται η πτήση. Σοβαρὲς αμφιβολίες. 
υπάρχουν στη δυναμικότητα των συσσωρευτών 
να δώσουν την απαραίτητη ενέργεια για πτήση, 
80 ἡ περισσότερων λεπτών μἐχριτοπλησιέστε- 
ρο αεροδρόμιο. . 

Εἰναι διαπιστωμένο ὁτι η αξιοπιστία των γεννη- 
τριών και των υδραυλικών αντλιών βρίσκεται σε 
επίπεδα κατώτερα απὀ αυτάτης αντίστοιχης των 
κινητήρων. Αυτός ἦταν και ολόγος, που ο όλα 
τα γέα δικινητήρια υπάρχει και µια τρίτη γεννή- 
τρια, που κινείται απὀ την ΑΡΙ0. Αυτό, που κάνει 
εδώ τα πράγματα δύσκολα, εἶναι η αδυναμία 
εκκίνησης της ΑΡΙ) σε µεγάλο ύψος και εποµέ- 
γως το πολύ πιθανό ενδεχὸμενο ναπεριοριστού- 
µε στην ανεπαρκή παροχή ενέργειας απότους. 
συσσωρευτες. 

Οι κατασκευαστές παραδέχτηκαν ὁτι πρέπει να 
δοθεί λύση σε καθἑνα απὀ τα κρίσιµα αυτά ερω-. 
τηματικά και άρχισαν έτσι µια προσπάθεια τρο- 
ποποίησης και βελτίωσης των διαφόρων χαρα- 
κτηριστικὠν των αεροσκαφών τους, λαμβάνο- 
ντας υπόψη τοὺς εισηγἡσεις τόσο ἀπὸ Τις αρ- 
χὲς πολιτικής αεροπορἱας όσο και απὀ φορείς 
συναφείς µε Την αεροπορἱα (π.χ. ΙΕΑΙ ΡΑ), 
Ἠπιο σηµαντική δραστηριότητα παρατηρήθηκε. 
απὀ µέρους της Μπόινγκ, ίσως γιατί αυτή εἰναιη 
πιο άμεσα ενδιαφερόμενη στην υπόθεση. ΣΤο 
767 τοποθετήθηκε τριπλὀ υδραυλικό σύστηµα 
που µε την παρουσία ενός στροβιλοαθόδυλου. 
(ΒΑΤ) μειώνει την πιθανότητα βλάβης σε µια 
στο δισεκατομμύριο. Επίσης προστέθηκε µιατέ- 
ταρτη γεννήτρια, που κιγείταιαπὀ έναν µδραυλι- 
κὀ κινητήρα, καθώς και µια ευκολόχρηστη ΑΡΙ0, 
που κάνουν το ηλεκτρικὀ σύστηµα ισοδύναμο. 
µε αυτό των τρικινητήριων και τετρακινητήριων 
αεροσκαφών. Μια δεύτερη αλλαγή περιλαμβά- 
νειτην προσθήκη χημικών ουσιών στο χώρο κά- 
τω απὀ την καμπίνα των επιβατών, που κάνειτον. 
χώρο των εμπορευμάτων να αντέχει πυρκαγιά 
για 2:25 ώρες (συγκρίσιµη µε αυτήν του 7457, 
αλλά λιγότερη απὸ τις ὃ ώρες του ΤηΙ8Ι8Γ και 
του Ὀ0-10). Τέλος µια τρίτη ὀχιπολύ απαραϊτη- 
τη αλλαγή ἦταν η προσθήκη αισθητήρων ροής, 
που θα πληροφορούν τους χειριστές για την 
Ψύξη των οθονών απεικόνισης. Το αὐτοµατο- 
ποιημένο σύστημα συμπίεσης της καμπίνας κρἰ- 
θηκε επαρκές. Οι παραπάνω αλλαγές έχουν γἱ- 
νεικαι στα αεροσκάφη,που ἠδη έχουν παραδο-. 
θεί στην ΑἰΓ0Π868, ΕἰΠΙορίαη ΑἰΠΙπθΒ, ΕΙ-ΑΙ 
κ.α. 

Στη διάρκεια της πτήσης παράδοσης του πρώ- 
του 767-200 ΕΒτης Ερ Κάναντα, τέθηκε εκτός 
λειτουργίας ο ἑνας κινητήρας καθώς και όλες 
οι γεννήτριες που κινούνται απὀ τους κινητή- 
ρες. Το αεροσκάφος πέταξε για 2 ὧρες και 8 
λεπτά µε µοναδικἡ πηγἡ ισχύος την τετάρτη 
γεννήτρια, που κινεἰταιαπό ανεξάρτητο υδραι.- 
λικό κινητηρα, 

Για την ιστορία αναφέρουμε ὁτι η µεγαλύτερη: 
πτήση δικινητήριου αεροσκάφους ἐγίνε στις Ί 
Ιουνίου 198ά µε ἑνα Μπόινγκ 767-200 ΕΒ της 
Ειβιορίαπ Αἰήϊηος, Το ταξίδι Ουάσιγκτον ΌΟ 
Άντις Αμπέμπα (7500 μίλια) έγινε σε 13 ώρες και 
17 λεπτά. 


ΠΡΟΣΑΝΑΤΟΛΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΕΑΑ, Ι6Α0Ο, 6ΑΑ. 


Η ΕΑΑ, η ΟΑΑ και ο ΙΟΑΟ πιστεύουν ότι τα 
στατιστικἁ στοιχεία, που ἐχουν στη διάθεσή 
τους σήµερα δεν εἶναι αρκετά για να επιτρὲ- 
ψουν την πτήση δικινητήριων αεροσκαφών σε 
οποιοδήποτε δρομολόγιο πάνω απὀ θάλασσα, 
Οι μεγάλοι στροβιλοκινητήρες διπλής ροὴς 
ἐχουν επιδείξει αρκετά καλἠ αξιοπιστία, αλλι 
δεν παύουν να εἶναι νέα εξαρτήματα σε γέου 
τύπου αεροσκάφη. Και εἶναι πέρα από κάθε αμµ- 
φιβολία ὅτι τα αεροσκάφη αυτά σχεδιάστηκαν 
για πτήσεις σε µεσαίες αποστάσεις. 
Ὕστερα απὀ πάρα πολλὲς διαβουλεύσεις, οι 
γέοι κανονισμοί ἔχουν πάρει την τελική µορφή 
τους καιδεν απομένει η τυπική εφαρµογήτους. 
Αυτό δεν ισχύει γιατον Ι0ΑΟ, που απ᾿ ότι φαῖ- 
νεταιθα διαμορφώσειτους κανονισμούς του µε 
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ΤΟ ΠΑΡΟΝ ΚΑΙ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ 
ΣΤΟΥΣ ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ 
ΕΠΙΒΑΤΙΚΩΝ ΤΖΕΤ 


ια και στη σειρα των άρθρων αυτού του σνττ 
Λου περιοριστήκαµε στην πολιική  Ὁ ΚΙΝΗΤΗΡΑΣ ΑΝΑΜΦΙΣΒΗΤΗΤΑ ΑΠΟΤΕΛΕΙ ΒΑΣΙΚΟ ΤΜΗΜΑ ΕΝΟΣ ΑΕΡΟΣΚΑ- 
πήρα ιρανοπανανοἰασήγχρο. ΦΟΥΣ. ΕΙΝΑΙ ΛΟΙΠΟΝ ΦΥΣΙΚΟ ΕΝΑ ΣΗΜΑΝΤΙΚΟ ΜΕΡΟΣ ΤΩΝ ΠΡΟΣΠΑΘΕΙΩΝ Για 
ρες διπλής ροης µε Το µεγάλο λόγο παρακαµ- ΤΗΝ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΟΥ ΑΕΡΟΠΛΑΝΟΥ, ΝΑ ΑΦΙΕΡΩΝΕΤΑΙ ΣΤΗΝ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΗΣ ΤΕΧΝΟ- 
όλης ος ραπ ακομη νσωας ΛΟΓΙΑΣ ΤΩΝ ΚΙΝΗΤΗΡΩΝ. ΣΤΗΝ ΠΡΟΣΠΑΘΕΙΑ ΑΥΤΗ ΕΧΕΙ ΑΠΟΔΟΘΕΙ ΜΙΑ 9Λο- 
ρικό του κινητήρα μετα τον ανεμιστήρα προς ΚΛΗΡΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ, ΠΟΥ ΓΙΑ ΝΑ ΕΠΙΒΙΩΣΕΙ ΕΧΕΙ ΣΕ ΣΥΝΕΧΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ Τα 
αυτήν που περναει µέσα απὀ αυτόν). Απλώς θα. Ξ νι 
εἶχαμε κινητήρες µε μικρό λόγο παράκαµψης.  ΤΜΠΜΑΤΑ ΕΡΕΥΝΑΣ ΚΑΙ ΕΞΕΛΙΞΗΣ 
Κιν δεν εἰχαµε ούτε αυτούς; Τότε θαπεριορι; ζ 
ζόμασταν στους γνήσιους στροβιλοκινητηρες πομαα ο μιρνπήσε 
(ουρμποτζέτ) ἡ ἔστω στους ελικοστροβιλοκι 
νητήρες (τουρμποπρόπ]. Κιαν δεν φτάναμε µε- 
Χρι εκεί; Τότε οι εµβολοφόροι κινητήρες θα 
ῆταν ακόµη βασιλιάδες των ουρανων. 
Εἰναιλοιπόν σαφής ο μεγάλος ρόλος του κινητή- 
ρα, στη συνολικἡ εξίσωση της ιπτάµενης µηχα- 
γής. Η εξελιξη της τεχνολογίας των κινητήραν 
Είναι ἴση αν ὀχι μεγαλύτερη απὀ αυτήν της αε- 
ροδυναµικῆς; 
Πίσω απὀ το σκληρὀ αγωνα για την προώθηση 
των πωλήσεων ενός αεροσκάφους κρύβεται 
ἑνας ἄλλος αγώνας για την επιλογἡ Των κινητή - 
Ῥων,που θα εξοπλίσουν το συγκεκριµένο τύπο 
για τη συγκεκριµένη εταιρία. Κι αυτό γιατί οι 
κατασκευαστές Των αεροσκαφών στα Τελευταία 
χρόνια θέλουν να αφήνουν τα περιθώρια επιλο- 
γής των κινητήρων στους υποιμήφιους πελάτες. 
τούς. Περιορίζονται ἐτοι στο να Προδιαγρά 
ψΨουν την ελάχιστη ώση, που απαιτείται και φυ- 
σικα να πιστοποιήσουν κάθε υποιήφιο κινητή: 
ρα πάνω στο αεροοκάφος, Τα κριτήρια, που θα 
χρησιμοποιήσει ο πελάτης δηλαδη η εταιρία, 
Έχουν πλέον καθαρά οικονομικὀ χαρακτήρα 
Στο ἂρθρο αυτό θα περιοριστούµε στις τελει- 
ταῖες εξελίξεις της τεχνολογίας αυτού του το- 
μέα, Γιανα διευκολύνουμε όλους τους αναγνω. 
στες, σημειώνουμε συνοπτικά τη λειτουργία 
ενός στροβιλοκινητήρα διπλής ροής (τουρ- 
µποφάν). Ο αέρας καθὼς µπαϊνει στον κινητηρα, 
συναντὰ πρὠτα τον ανεμιστήρα Ένα µερος, 
µετά τον ανεμιστήρα παρακαμµπτει Τὸ εσωτερι- 


Ο ΡΝΥ2037 εἶναι το «παρόν. της Πρατ ἃ Γουισνεῖ. Ἡ επιλογή. 
του για να εξοπλίσει το στρατιωτικὀ μεταγωγικό 0:17 της. 
Μακ Ντόνελ Ντάγκλας απὀσβεσετις τεράστιες επενδύσεις, 
που ἔγίνον γι αυτόν. Και µαζιτους το ρίσκο της προώθησης, 
του ΡΝΙ2037 σε αποκλειστικἁ πολιτικές εφαρμογές Ρἰσκο, 
που εξακολουθει να ισχύει για Τον ανταγωνιστή ΒΒΖΤΊ- 
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κό του κινητήρα και οδηγείται στο πίσω µέρος. 
του, που αναμειγνύεται µε τα καυσαέρια, Το 
υπόλοιπο µέρος μπαίνει στο συµπιεστή, που 
αποτελείταισπὀ διαδοχικές σειρὲς περιστρεφὸ- 
µενων και σταθερών πτερυγίων. Αφού συµπιε- 
στεί αρκετά µπαῖνει στο θάλαμο καύσης, όπου 
αφού αναμειχθεί µε καύσιμο καϊγεται. Καθώς τα 
καυσαέρια βγαΐνουν απὀ το θάλαμο καύσης 
Έχοντας µεγάλη Πίεση, εκτονώνονταιστο στρὀ- 
βιλο καίτον περιστρέφουν όπως ακριβώς περι- 
στρέφει το νερό τη ρόδα ενός γερόµυλου. Ο. 
στρόβιλος αποτελεἰταικιαυτός απὀ διαδοχικὲς 
σειρὲς σταθερων καιπεριστρεφόµενων πτερυ- 
γιων. Οι δίσκοιπου φέρουν επάνωτους ταπερι- 


ϱ ΟΕΜΕΘ-5 βασιζεται στην αποδεδειγµένη αξιοπιστία των 
προηγούμενων παραλλαγών του. Μοιραία, θα εἰναιη ΕπΙλογἠ. 
του από τις συντηρητικές» αεροπορικές εταιρίες. Οιπωλή:, 
σεις του ΕΡΜ ισοδυναμοὺν µε το 5045 των εξαγωγὼν των 
γολλικων βιομηκανικὠν προϊόντων! Εἶναι ευνδητο λοιπόν για- 
ττη Ἐγεκμά τον υποστηρίζει µε τόσο ζῆλο. 


« ΟΡΝ/ΑΟ0ὔ το -μέλλον»της Πρατ ἃ Γουϊνεϊ. Οιπαραγγελίες 
που εξασφθλιας για τα Α010-300 της Παναμέρικαν Του δί- 
πουν Ένα καλό προβάδισμα απεναντι στους Ρ6-Β002 και 
ΒΒ211-600, που καραδοκούν. 
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Δεν. αργήσουν να εμφανιστούν στους ουρανούς αεροπλό- 
γα µε φουτουριστικούς κινητἠρες πρόπφαν. Ἠδη ὁλαι οἱ 
κατασκευαστὲς κάνουν έρευνα προς αυτήν την κατεύθυν- 
ση, 66 µια Προσπάθεια να γίνει ὁσο το δυνατὸν µογαλύτερη 
εκμετάλλευση των δυνατοτήτων της επαναστατικής αυτής. 
πτέρυγας. Στη φωτογραφία εικονίζεται το πειραµατικὀ δικ.- 
νητῆριο ΜΟ-Ρεορίαη. 


στρεφόµενα πτερύγια του συµπιεστή και του 
στροβἰλού συνδέονται μεταξύ τους µε ἄξονα, 
ἔτσι ὥστε ο ουμπιεστής να παίρνει κἰ΄ηση απὀ 
το στρὀβιλο. Ύστερα απὀ το στρόβιλο τα καυ- 
σαέρια εκτονώνονταιστην ατμόσφαιρα. Η ολική 
ὡση εἶναι το άθροισμα των ὥσεων των καυσαε- 
ρίων και του ρεύματος αέρα παράκαµψης. 
Είναι εὐκολο λοιπόν να καταλάβουμε γιατί η 
ἔρευνα έχει στραφείπρος τα παρακάτω σηµεία 
Ε Πτερύγια μεγάλης χορδής γιατον ανεµιστή- 
ρα. Τα πτερύγια αυτά βοηθούν σηµαντικά στη 
µείωση των απωλειών πίεσης, δηλαδἡ ενέρ- 
γειας, Ο ανεμιστήρας εἶναι ἒνα πολύ σηµαντικό. 
µέρος ενός στροβιλοκινητήρα διπλής ροής, 
αφού παράγει τα τρία τέταρτα της συνολικής 
ὠσης. Ουσιαστικά µε την εφαρµογή αυτών των 
πτερὺγίων καταργείται ένα βοηθητικό δαχτυλί- 
δι, ποι) ἴσως έχετε προσέξει στη µέση των πτε- 
ρυγίων, Στην ἐρευνα αυτού του τοµέα προηγεί- 
ται Π Ρόλς-Ρόις, Οἱ παραλλαγές -5350 και - 
89δΕά του κινητήρα ΒΒ2Ί1 ἠδη έχουν τέτοιο 
ανεμιστήρα. « . 

” Πτερύγια συµπιεστή µε υπερκριτικἠ αερο- 
τομή, (βλ. «Π» Νο 25, σελ. 70). Η χρήση τέτοιων 
πτερυγίων σ᾿ ἐνασυμπιεστή επιτρέπεισ᾽ αυτόν 
γα Κάνειτην ἴδια συμπίεση µε 20 πτερύγιαλιγό- 
τερα απ᾿ αυτά, που χρησιμοποιούνται σήµερα. 
Ὁ βαθμός απόδοσης του συμπιεστή αυξάνεται 
κατά 1 έως 296 ενώ παράλληλα η οικονομία καυ- 
σίµου βελτιώνεται κατά 150. Εδώ προηγείται η 
Πρατ ἃ Γουίτνει, που χρησιμοποιείτέτοιαπτερύ- 
για στο συμπιεστή (μηλής πίεσης του ΡΝΝ 2037. 
α Κεκλιμένα άκρα στα πτερύγια του συµπιε- 
στή ψηλἠς πἰεσης. Τα ἄκρα αυτών των πτερυ- 
γίων κάµπτονται για να εξουδετερωθούν τα 
οριακά στρώματα, που σχηματίζονται στη βάση, 
και στην κεφαλή των ακροπτερυγἰων. { Όταν 
ἑὲνα ρευστό ρθει πάνω σε µια επιφάνεια χάνει 
ταχύτητα λόγω τριβών και στο σηµείο επαφής 
του η ταχύτητα μηδενίζεται. Οριακό στρώμα 
εἶναι η περιοχή απὀ το σηµείο επαφῆς µε την 
Επιφάνεια μέχρι το σηµείο που ῃ ταχύτητα στα- 
θεροποιείται, Μέσα 6᾿ αυτό έχουμε απώλειες 
ενέργειας και γι΄ αυτό εἶναι ανεπιθύμητο). Τὲ- 
τοια πτερύγια θα έχουν οι ΒΒΖ211-535 Ε4 και 
«600 της Ρολς Ρόις καιο Ν2600τηςΙΑΕ. 
” Κράματιτανίου γιατο περιστρεφόμενο τµή- 
μα του συµπιεστή ψηλἠς πίεσης. Το νέο αυτό 
Κράµα αντικαθιστά το κρᾶµα νικελίου - χάλυβα, 
και δίνει περιθώρια αντοχής σε θερμοκρασίες 
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της τάξης των 60096. Θα χρησιµοποιηθεί στο 
ν.2500. 

” Ψύξη του στροβίλου υψηλἠς πίεσης µε οξ- 
ρα επίσης μεγάλης πίεσης. Ο στρόβιλος ύψη- 
λἠς πίεσης µετά Το θάλαμο καύσης εἶναι το 
πλεον καταπονούμενο τµήµα του κινητήρα απὀ 
µεγάλες θερμοκρασίες. Γι᾿ αυτό τολόγο η ψύ- 
ξη κρίνετα(απαραίτητη για να αυξηθεί η αντοχή 
των υλικών και φυσικά η διάρκεια ζωής τους. 

Σ Πτερύγια ενός κρυστάλλου γιατο στρὀβιλο 
υψηλής πίεσης. Όπως και το προηγούμενο 
μέτρο αποσκοπεί στη µείωση της καταπόνησης 
λόγωτης έκθεσης σε µεγάλες θερμοκρασίες. Η 
Πρατ ᾱ Γουίτνεί είναι πρωτοπόρος εδώ, διότιο 
κινητήρας ΡΝΝ 2037 έχει πτερύγια µε τέτοια 
κατασκευή. Η Ρολς Ρόϊς ισχυρίζεται ὅτι αν και 
δεν έχει τέτοιου εἴδους πτερύγια σε κανέναν 
κινητηρα της, µπορεί να τα φτιάξει µε πολύ 
χαμηλότερο κὀστος απὀ την Πρατ ἃ Γουΐτνεί. 
”. Υπολογισμός στροβίλων µέσης και ψηλής 
πίεσης σε τρισδιάστατη ροή. Οἱ εξισώσεις που 
περιγράφουν τη ροή γύρω απὀ τα πτερύγια 
απαιτούν απαράδεκτα πολύ χρόνο για τη λύση 
τους, ακόµη και µετους υπερσύγχρονους υπο- 
λογιστές που υπάρχουν σήµερα. Γι αυτό γίνο- 


νταιορισµενες απλοποιήσεις,που δεν οδηγούν 
στην ιδανική λύση. Η απάλειψη αυτῶν των ατε- 
λειών επιδιώκεται µε νέα µαθηματικἁ μοντέλα, 
που πλησιάζουν όλο καιπιο πολύ την πραγµατι- 
κότητα, εκμεταλλευόµενα στο ἑπακρο τις δυ- 
νατότητες κάθε νέας γενιάς των υπολογιστών. 


” Τέλος τακεραμικά υλικά. Η χρήση τους βοη- 
θάειστην εξοικονόμηση πολύτιμου βάρους. Επἰ- 
σης στρώματα κεραμικοῦ υλικού πάνω στα μέ- 
ταλλα προστατεύουν τα τελευταία απὀ την κα- 
ταπόνηση, που επιφέρουν οἱ µεγάλες θερµο- 
κρασἰες. 

Βλέπουμε, λοιπόν, ότιη εξέλιξη των στροβιλο- 
κινητήρων βασίζεται αφ ενός στην καλύτερη 
αεροδυναμική σχεδίαση των περιστρεφοµένων 
μερῶν καιαφ΄ ετέρου στη χρησιμοποίηση προ- 
ηγµένων ανθεκτικών και ελαφρών υλικών. Ας 
υποθέσουμε ότιη εφεύρεση αυτών των υλικών. 
εἶναι αποκλειστικἁ υπόθεση της Μεταλλογνω- 
σίας. Η κατασκευἠ των διαφόρων μερῶν του 
κινητήρα απαιτείπροηγµένη τεχνολογία κατερ- 
γασίας προκειµένου να μεταφερθεί στην πράξη 
αυτό που σχεδιάστηκε σ᾿ έναν ηλεκτρονικὀ 
υπολογιστή. Γι΄ αυτὸ και οι εργαλειοµηχανές, 
που απαιτούνται εἶναι τουλάχιστον ελεγχόµε-. 
νες απὀ υπολογιστές. Χαρακτηριστική εἶναι η 
φράση καθηγητή του Ε.Μ.Π. «Η αξία ενός πτε- 
ρυγίου συµπιεστή υπολογίζεται µε μονᾶδα µέ- 
τρησης το Φολκσβάγκεν». 

Σε ότι αφορᾶ την αεροδυναμική σχεδίαση του 
κινητήρα ἴσως να φαΐνεται παράξενος ο ζήλος 


µε τον οποίο κἆθε κατασκευαστής υποστηρίζει 
τα κατορθώματά του. Γιατίνα συμβαίϊνειαυτό θα 
ρωτούσε κάποιος, αφού οι αρχές της Ρευστο- 
μηχανικής είναι ἴδιες για ὁλους; Τι εμποδίζει 
ἕναν Α κατασκευαστή να πετύχει κάτι που πὲ- 


τυχε ο Β µε κάποιο τρόπο. Όπως εἶπαμε και 
παραπάνω οι εξισώσεις που πρέπει να λυθούν 
για να υπολογιστεί η ροἡ Του αἐρα στην εντέ- 
λεια απαιτούν υπερβολικἀ πολύ χρόνο. Έτσι 
έπρεπε να γίνουν διάφορες απλοποιἠσεις. Οι 
απλοποιῄσεις αυτὲς, διαφορετικές για κάθε κα- 
τασκευαστή, οδήγησαν σε ἑνα ιδιαίτερο Κπον- 
Πονν,που µε τη σειράτου οδηγεί σελύσεις,που 
ἄλλοτε υπερτερούν και ἄλλοτε υστερούν απὀ 
τις αντίστοιχες ενός άλλου κατασκευαστή. Κι 
αυτό το ΚΠΟΝ-Ώονν είναι συγκοµιδἠ 20 χρόνων. 
εργασίας. Αν αυτο ακούγεται µικρὀ τότε ας θυ- 
μηθούμε που βρισκόµασταν Τεχνολογικἁ Το 
1966 και που βριοκόµαστε σήµερα. Οἱ επενδύ- 
σεις που ἐχουν γίνει εἶναι τεράστιες και αυτές 
που πρὀκειται να γίνουν είναι ακόµη μεγαλύτε- 
ρες. Και βέβαια δεν εἶναι λίγες φορές ποι; οι 
θύσίες εἶναι αρκετά µεγάλες για να επιτευχθεί 
οστόχος. Ἔτσιγια παράδειγµα ο ΒΒΖΊ11 κὀστι- 
σε στη Ρολς Ρόις τη µετατροπή της απὀ ανώνυ- 
µη εταιρία σε εταιρία περιορισμένης ευθύνης. 
Γι΄ αυτό και πρέπει να ξέρουμε ὁτι όταν κά- 
ποιος αγοράζει ἑναν κινητήρα, δεν πληρώνειτη 
μάζα του χάλυβα, του τιτανίου, Των κεραμικών. 
υλικών, που συγκροτούν τον κινητήρα αλλά βα- 
σικά επιστρέφει ἑνα µέρος των επενδύσεων 
που έγιναν για να μελετηθεί και να κατασκεύα- 
στεἰ αυτός ο κινητήρας. Αυτός άλλωστε εἶναι 
καιολὀγος που οι κινητήρες αεροσκαφών στοι- 
χίζουν πολύ ακριβά. 

Σημαντικὀ ρόλο στη διαµόρφωση των επιδιώ- 
ξεων Των κατασκευαστὠν κινητήρων έπαιξε η 
Ενεργειακή κρίση, που ξέσπασε στις αρχὲς της 
δεκαετίας του ᾿70.Αν εξαιρέσουμε την αξιοπι- 
στία που κατά κανόνα, αποτελεί το πρὠτο και 
σημαντικότερο κριτήριο για την επιλογἡ ενός 
κινητήρα, το αµέσως επόµενο κριτήριο εἶναι η 
οικονομία στην κατανάλωση καυσίμου. Οι κατα- 
σκευαστὲς εγγυώνται για τα ὁρια µέσα στα 
οποία θα κυμαίνεται η κατανάλωση καυσίμου, 
Ενώ στα συμβόλαια αγορᾶς υπάρχουν χρηµατι- 
κὲς ρήτρες για την περίπτωση, που δεν τηρη- 
θοῦν οἱ αρχικές προδιαγραφές. 

Ένα πρόγραµµα απὀτο οποίο Πολλά επωφελἠ- 
θηκαν οι κινητήρες της νέας γενιάς εἶναι το 
λεγόμενο Επετον ΕΗΙοίοπί Επαίπο (85: Ενερ- 
γειακά οικονομικός κινητήρας). Άρχισε Το 
1978 και τελείωσε τον Οκτώβριο του 1988. Σ᾽ 
αυτό συνεργάστηκαν η ΝΑΘΑ. η ΤζἐνεραλΕλὲ- 
κτρικ και η Πρατ ἃ Γουϊτνεϊ. Οἱ στοχοι Του προ- 
γράμματος τέθηκαν σε συνδυασµο µε τον 0Ε6- 
50 και αφορούσαν βελτίωση της οικονοµίας 
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καυσίμου κατά 1206, µείωση του κόστους λει- 
τουργίας κατά 506 και αὐξηση κατὰ 5006 της 
διατήρησης των επιδόσεων σε σταθερά επίπε- 
δα. Ἅλλοι στόχοι του προγράμματος ἦταν η 
μειωμένη εκποµπἠ θορύβου καιρυπαντών στην 
ατμόσφαιρα. Σύμφωνα µε τους συνεταΐρους 
του προγράµµατος, οι στόχοι επιτεύχθηκαν 
σχεδόν 10006. Τα κύρια χαρακτηριστικά του Ε5 


ϱ ΒΒ2Ι1-646Εά εἶναι η εξέλιξη του -5450. Η Ῥολς Ρόις 
προχώρησε στην Εξέλιξη αυτή για τον φόβο του ΡΜ2037. 
που ἡπήκε αρκετά επιθοτικὀς οτην αγορά, απειλώντας τού 
-.5ο, 


ήταν τα εξής: Πετύχαινε συμπίεση 28:1 µε δέκα 
βαθμίδες συμπιεστή σε σύγκριση µε τον 
ΡΥΝ2ΟΞ7 που πετυχαἰνεισυμπίεση 12:5:1 µε δώ- 
δεκα βαθμίδες. Αυτή ἦταν η μεγαλύτερη βελ- 
τίωση. Ἕνα ἀλλο επίσης σηµαντικό σηµείο ἦταν 
ο δακτυλιοειδἠς θάλαµος καύσης, που απαρτι- 
ζόταν απὀ επἰ μέρους θαλάμους καύσης, διατε- 
ταγµένους πᾶνωστις περιµέτρους δύο κύκλων. 
Όταν η ώση ήταν μικρή λειτουργούσαν µόνο οι 
θάλαµοιτης εξωτερικής περιµέτρου, ενώ αυτοί 
της εσωτερικής περιµέτρου τίθονταν σε λει- 
τουργία καθώς η ώση αυξανόταν. Χάρη σ᾿ αυτή 
τη διάταξη του θαλάμου καύσης, το καύσιμο 
καιγόταν κατὰ 99,506, µε αποτέλεσµα να µειω- 
θούν σηµαντικά οι ρυπαντές / µολυντές, που 
Εκπέµπονται στην ατμόσφαιρα. Το πρόγραµµα 
κόστισε 206 εκατομμύρια και ήδη µεγάλο μέ- 
ρος της τεχνολογίας που αναπτύχθηκε σ᾿ αὐτὸ 
ἐχει μεταφερθεί σε κινητήρες όπως ο 0Ε6- 
8062, οι στρατιωτικοί Ε-110, Ε-101, ο 6ΕΜ5Θ 
της Τζένεραλ Ελέκτρικ, καθώς και ο ΡΝΝ 2037 
καὶ ο ΒΥΝ 4000 της Πρατ ἃ Γουίτνει 
Ἆς δούµε ποιοί εἶναι οι διαθέσιμοι κινητήρες 
στην αγορά σήµερα και στο ἄμεσο μέλλον. Εδώ 
πρέπει να σημειώσουμε την τάση που παρατη- 
ρείται τελευταία να συνεργάζονται δύο ἡ ακόµα 
και πἐντε εταιρίες για την απὀ κοινού κατα- 
σκευή ενός κινητήρα. Η αιτίαγι΄ αυτήν την τάση 
είναι το δυσβάστακτα µεγάλο κόστος για την 
σχεδίαση, κατασκειιή και εξέλιξη ενός νξου κι- 
νητήρα, Κιαυτό σε συνδυασμό µετη µικρή σχε- 
τικἁ αγορά στην οποία απευθύνεται. Ἡ αγορά 
αρχικά βέβαια δεν εἶναι µικρή αλλά την καθιστά 
ο μεγάλος ανταγωνισμός. Για να εἶναι ἑνας κα- 
τασκευαστἠς σίγουρος ὁτι θα καταλάβει ένα 
αρκετά µεγάλο ποσοστότης αγοράς, θα πρέπει 
ο κινητήρας που διαθέτει, να εἶναι σαφώς ανώ- 
τερος απὀ τους ανταγωνιστὲς του σε όρους 
οικονοµικῆς λειτουργίας καιτεχνολογικἠς εξέ- 
λιξης ταυτόχρονα. Το κόστος ἡ η συνέπεια αν 
θέλετε της παγκόσμιας οικοµικής ύφεσης οδἡ- 
Ύησε στη δημιουργία συνασπισμών. Αυτό βέ- 
βαια δεν σηµαίνει ότι λύθηκαν αυτόματα όλα τα 
προβλήµατα, Αυτό που προέκυψε πρώτα ήταν 
το πρόβλημα της διαρροής τεχνολογικών µυ- 
στικὠν ανάμεσα στις εταιρίες, που συνασπίστη- 
καν. Η λύση ἦταν η ανάληψη της ευθύνης για 
ἑνα συγκεκριµένο τµήµα του κινητήρα απὀ κά- 
θε μέλος του κονσόρτσιουμ. 
Οἱ κινητήρες, λοιπόν, που βρίσκονται σήµερα 
στο προσκήνιο εἶναιαὐτοί, που προορἰζονταινα. 
Εξοπλίσουν αεροσκάφη των 150 θέσεων. Οιµε- 
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γἆλες µάχες, που δίνονται σήµερα εἶναι δύο. Η 
µια για τον κινητήρα του 757 της Μπόινγκκαιη 
ἄλλη γιατο Αβ2Οτης ΄Έρμπας. Η πρώτη μάχη αν 
και μάλλον βρίσκεται στο τέλος της εἶναι τρο- 
µερά ενδεικτική της στενότητας και του αντα- 
γωνισμού, που χαρακτηρίζει σήµερα την αγορά, 
κινητήρων. Το Μπόινγκ 757, αν και ο θεωρητι- 
κὀς διάδοχος του 727. δεν έχει σημειώσει - 


τουλάχιστον µέχρι στιγμής - τις πωλήσεις που 
έκανε ο προκἀτοχός του. Παρ΄ όλα αυτά τα 757 
που πετούν σήµερα εξοπλίζονται απὀ τρία δια- 
φορετικά είδη κινητήρων. Το αεροσκάφος πι- 
στοποιήθηκε αρχικἀ µετους ΒΒΖ11-5850της 
Ῥολς-Ρόις.Ο µόνος σχετικά αξιόπιστος κινητή- 
ρας στην κατηγορία των 37.000 - 40 000 λιβρών 
Η Πρατ ἅ Γουίτνεί δεν αὔράνησε - πως θα µπο- 
ρούσε άλλωστε; - καιλίγο καιρό αργότερα ανα- 
Κοΐνωσε ὁτι σχεδιάζει ἑναν κινητήρα, τον ΡΜ 
2037, που θα ἔχει 1000 λίβρες ὡσης περισσὀ- 
τερες απὀ τον -5350 καιτο σπουδαιότερο απὀ 
όλα, ότιθα καταναλώνει 1506 λιγότερο καύσιμο 
απὀ αυτόν. Η Ρολς - Ρόις ένιωσε να χάνει Το 
ἐδαφος κάτω απὀ ταπόδιατης. Η προβλεπόµε- 
γη αγορά για το 757 (προς αντικατάσταση του 
Τ27) ἦταν πολύ µεγάλη ὥστε να ρισκάρει να 
µείνειστο παιχνίδιµε εναν υποδεέστερο κινητή- 
ρα. Επέστρεε λοιπόν στα σχεδιαστήρια και 
σχεδίασε µιαπροηγ/’ένη παραλλαγήτου -585ο, 
τον 585 Ε4. Με τις αλλαγες, που ἔγιναν στον 
5095, ο 585Ε4 ήταν πλέον εφάμιλλος µε τον 
ΡΝΝ2037. Ο τελευταίος όμως εἰχε το πλεονέ- 
κτηµα ότι βγήκε στην αγορᾶ Πολύ πιο γρήγορα, 
Σ᾽ αυτό η Ρολς - Ρόις αντιπρὀτεινε τη δοκιµα- 
σµένη αξιοπιστία του -5350, του οποίου ο - 
Β88Εά ἦταν µια παραλλαγή. Μέχρι σήµερα οι 
προτιμήσεις του μεγαλύτερου αριθμού των 
εταιριών ευνοούν τη Ρολς-Ρόις. Ο ΡΙΝ2Ο37 
όμως εξοπλίζειτα 757 της Ντέλταπου εἶναι και 
τα περισσότερα απὀ κάθε ἀλλη εταιρία, και µαζί 
μ᾽ αυτά τα 757 της Σίγκαπορ καὶ της Νόρθ- 
γουεστ 
Ανεξάρτα απὀ αυτό, το μελλον του ΡΝΝ2037 
θεωρείται εξασφαλισµένο, δεδομένου ότι θα 
εξοπλίσει τα στρατιωτικἁ μεταγωγικά Ο-Ί7της 
Μακ Ντόνελ Ντάγκλας. Μαζί µε αυτό εξασφαλἰ- 
Ζεται και Π επένδυση του ενός δισ. δολαρίων 
που έκανε η Π ἃ Γ. Σύμφωνα µε την Μπόινγκ 
αναμένονται αρκετές πωλήσεις του 757 στο 
προσεχές µέλλον. Γι΄ αυτό καὶ οἱ δύο κατα- 
σκευαστὲς παραμένουν σε θἐσεις µάχης. Την 
ανάγκη νίκης ἔχει περισσότερο η Ρολς-Ρόις, 
ἔχοντας εξασφαλίσει τον Εξοπλισμὀ 58 αερο- 
σκαφών έναντι των 84 της Π 8 Γ. Και φυσικά η 
γίκη θα κριθεί στην αξιοπιστία καιτην οικονομία 
καυσίμου που θα παρουσιάζουν οι δύο ανταγω- 
νιστες. 
Η δεύτερη μάχη μπορεῖνα χαρακτηριστείσαν η 
µάχη των τραστ! Αντίπαλοι ο ΟΕΜΟ6-5 της 
ΟΕΜ και ο Ν.2500 της Ιντερνάσιοναλ Αέρο 
Ἐντλινς. Η ΟΕΜ εἰναιο συνασπισμός της γαλ- 
λικής Σνεκμά µε την αμερικανική ΤζἐνεραλΕλέ- 
κτρικ, ενώ η ΙΑΕ προήλθε απὀ τη «συμμαχία» 
της Πρατ ἃ Γουϊτνει,της Ρολς -Ρόις,της ΜΤΙ, 
της Φἱατ και µιας ομαδας ιαπωνικών βιοµηχα- 


γιών αεροκινητήρων. Το «μήλο της ἐριδος», 
προς το παρὀν. δεν εἶναι ἄλλο απὀ το Α320, το 
νὲο μοντέλο της ΄Ἔρμπας. Ο ανταγωνισμὸς 
αναμένεται Ιδιαίτερα σκληρὀς αφού στα επὸ- 
µενα 20 χρόνια αναμένεται µια αγορά 2000 
Ἰδοθέσιων αεροσκαφών. Το δίλημμα, που Προ- 
Βαλλει και που θα αντιμετωπίσει κάθε εταιρία 
που θα κληθεί να κάνει την επιλογῆ εἰναιπάλιτο 
ἴδιο; Δοκιμασμένη και αποδεδειγµένη αξιοπι- 
στία ἤ το ρίσκο Της νέας και πολλὰ υποσχόμε- 
νης τεχνολογίας. Ο ΟΕΜ 66-5 εἶναι η εξελιξη. 
του ΟΕΜΞΘ-2 που εξοπλίζει τα Ώ0-8 Σούπερ 
70 και πολλά ΚΟ-135 (Β), ΑΝΑΟΕ (Ε-3) των 
Η.Π.Α. Στην αξιοπιστία όμως του ΟΕΜΘθ, ΠΙΑΕ 
αντιπαραβάλλει µε το χαμηλό κόστος λείτουρ- 
γίας του Ν2500. Ένας ολόκληρος πόλεμος δη- 
λώσεων και διαξιφισμών έχει ξεσπάσει απὀ τότε 
που η ΙΑΕ συμφώνησε µε την Έρμπας να Πι- 
στοποιῆσει το Α820 και µε τον Ν2500. Πιο επι- 
θετική η Σνεκμά, που υποστηρίζει ότι ο Ν2500΄ 
προορίζεται για 130θέσια αεροσκάφη και ὀχιγια 
το Α320. Η ΙΑΕ δεν αρνείται τελείως αυτό το 
επιχείρηµα αφού οι μάνατζερ της σκοπεύουν. 
να βάλουν τον ν2500 στο ΜΌ-88 και ΜΌ-88 και 
σε διάφορες παραλλαγές του 737. Η ειρωνεία 
Εἶναι ότικαιστις τρεις αὐτές περιπτώσεις ΠΙΑΕ 
έχει τον ανταγωνισμὀ ενός µέλους της, της 
Πρατ ἃ Γουίτνει. (9Τ-8ΒΌ). Ακόμα όµως τα 
πράγματα είναι ρευστά αφού το Α320θαπιστο- 
ποιηθεί γύρω στο 1988. Οιπρώτες παραγγελίες. 
του Ψ2500 έρχονται για τα Α320 της Παναμέρι- 
καντης Ίνεξ Αντριακαιτων Κυπριακών Αερο- 
γραμμών. Όλοι οι υπόλοιποι αγοραστὲς προτι- 
μούν τον ΟΕΜΒΘ-5 για τα αεροσκάφη που θα 
παραλάβουν μέχρι τα τέλη της δεκαετίας που 
διανύουμε. 
Σοβαρός ανταγωνισμὸς αναµένεταινα εκδηλω- 
θεἰαργότερα στην κατηγορία των κινητήρων µε 
ώση 50 000-60.000 λιβρών. Οιαντίπαλοιθα εἶναι 
ΟΡΝΝ άθοΌτης ΠΔΓ.ο 0Ε6-8062 της Τζένεραλ 
Ελέκτρικ, και ο ΒΒ2ΤΊ-600 της Ρολς-Ρόις, 
τρεις κινητήρες που έχουν καρπωθείπολλά απὀ 
τα οφέλη του προγράµµατος Ε;. Ο στόχος αυ- 
τῶν των κινητήρων θα εἶναι η νεα γενιά των 
αεροσκαφών φαρδιᾶς ατράκτου. Η αγορά αὐτῶν 
των κινητήρων ἐχει δυναμικό 4000-5000 µονά- 
δων μέχρι τα τέλη του αιώνα. Η εξέλιξη των 
παραπάνω κινητήρων ἄρχισε µε έξοδα των ἰδιων 
των εταιριών, χωρίς να προηγηθούν παραγγε- 
λίες, λὀγω αυτής ακριβώς της μεγάλης ζήτησης 
που αναμένεται να εκδηλωθεί µετά το 19686. Η. 
αγορά άνοιξε ἠδη γιατον ΡΝΝ4000, αφού επιλὲ- 
χτηκε απὀ την ΓΠανΑμ για να εξοπλίσει τα νέα 
Α310-300. 
Τέλος η πιο σύγχρονη τάση στο σχεδιασμό των 
κινητήρων της πολιτικής αεροπορίας εἶναι η 
χρήση ελίκων (προπ φαν). Η χρήση αυτών των. 
Ελίκων επιφερει πολύ σηµαντική βελτίωση στην. 
οικονομία καυοίµου (2156) και µείωση του ο- 
νολικού κόστους λειτουργίας κατά 1096, Ο θὸ- 
ρυβος μειώνεται δραστικά κι αυτό εἶναι κάτι, 
που προδιαθέτειαρκετά καλάτους κατασκευα- 
στές. Ειδικά η Μπόινγκέχει δώσει στη δηµοσιό- 
τητα σχέδια μοντέλων, που έχουν Κινητήρες, 
πρόπφαν. Ο λόγος εἶναι ότι αυτό αποτελεί ση- 
µαντική εξέλιξη και οπωσδήποτε εἶναι σηµείο 
διάκρισης απὀ τον ανταγωνισµὀ. Τα υποψήφια 
αεροσκάφη για τους κινητήρες πρόπφαν εἶναι 
τα 100-18θθέσια µε μικρες ακτίνες ταξιδιού 
που θα αρχίσουν να μπαϊνουν στους στόλους 
των εταιριών απὀ το 1992 και ὑστερα. Σημειώ- 
γουµε ὅτι µε την τεχνολογία τών πρόπφαν 
ασχολούνται όλοι σχεδὀν οι κατασκευαστές κι- 
νητήρων, πράγµα που σηµαίνει ότι τέτοιοι κινη- 
τήρες δεν θα αργήσουν να χρησιμοποιηθούν, 
Ύστερα απ᾿ αυτήν την περιπλἀνησή µας, ελπί- 
ζουμε ὁτι δώσαμε µια εικόνα της ὑπαρξης µιας. 
τεράστιας βιομηχανίας, που κάθε ἄλλο παρά 
στο περιθώριο κινείται. Τελειώνοντας τονἰζου- 
µε ὁτιαν κάποιος αποφασίσει να κατασκευάσει 
ενα ολόκληρο αεροσκάφος µε τα συστὴµατά 
του, τα μεγαλύτερα προβλήματαθα τασυναντή- 
σει στη σχεδίαση - κατασκευή του συστήµατος. 
προωσης.. Για να βάλουμε τον κινητἠρα στη 
θέση που του αρμόζει και να του δώσουμε τη 
σημασία που του αξίζει, µια Και χωρἰς αυτόν θα 
Είχαμε ακόµα και σήμερα μόνο ανεµόπτερα, 
που θα εκτοξεύονταν µε καταπέλτη, ὡς 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ. 


ο ΕΦ Ιπίεγπαιίοβαί. 1/1/88, 7/5/88, 4/8/88, 
80/7/88, 6/8/89. 3/9/88, 1/10/88, 24/10/88, 
5/11/83. 12/11/88, 19/11/88, 10/12/88, 31/12/89. 
7/1/84.25/2/84.3/8/84.1/9/84. 8/9/84,27/10/84, 
10/11/84, 18/2/88,2/3/86.9/3/85, 16/43/86 9 Ανίε- 
Ποῃ Μ/ΘΕΚ 8 8ρ8ο9 ΤθςµΠοΙοαγ:7/ 11/88. 81/10/88, 
14/11/89, 28/6/82, 28/9/88, 10/1/89. 80/5/88, 
1/8/83, 28/34/88, 29/8/83, 14/92/88, 17/10/88: 
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ΙΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 


ΑΠΕΛΕΥΘΕΡΩΣΗ 
ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 


ΠΩΣ Η... ΜΕΘΘΙΝΙΑΝ ΑΙΗΝΑΥ5 


ΘΑ ΒΕΛΤΙΩΝΕ ΤΟ 


ΒΙΟΤΙΚΟ ΜΑΣ ΕΠΙΠΕΔΟΙ 


της ποιότητας ζωής του ανθρώπου είνα 

αναμφίβολα Το επίπεδο των υπηρεσιών 
επικοινωνίας και ουγκοινωνίας. Το πόσο γρήγο- 
ρα δηλαδή και το πόσο άνετα έρχεται κάποιος 
σε επαφή µε το συνανθρωπὀ του ὅταν το θελἠ 
σει. Παρατηρούμε ἐτσι µια παράλληλη - και φυ 
οικά ὀχιτυχαία - πρόοδο αυτών των µέσων µετη 
στάθµη του πολιτισμού που διακρίνει καθε λου 
σε κάθε εποχή. Από τον τηλέγραφο του Μορς 
µέχρι τή δορυφορικῆ τηλεόραση και απὀ τις 
πρωτοπὀρες ατμομηχανές μέχρι τις υπερηχη 
τικές πτήσεις τσάρτερ, οι ἀνθρωποι «έρχονται» 
πιο κοντά, γνωρίζονται καιπληροφορούνταιτον 
πολιτισμό του άλλου, συχνά χωρίς να χρειαστεί 
να βγουν έξω απὀ τα σύνορα της χώρας τους ἡ 
ακόµα και έξω από την πόρτα του σῃιτιού τους 
Σε προηγούμενα τεύχη της «Π» εἰχαµε την ευ. 
καιρἰα να παρουσιάσουμε Πολλές και ενδιαφέ- 
ρουσες πτυχες για τη δορυφορική τηλεόραση. 


Ε; πολύ βασικό κριτήριο για τον καθορισμό. 


ΤΑ ΘΕΤΙΚΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΕΝΟΣ ΠΟΛΥ 


ΤΟΛΜΗΡΟΥ ΠΕΙΡΑΜΑΤΟΣ ΣΤΙΣ Η.Π.Α. 


ΤΕΙΝΟΥΝ ΝΑ ΤΟ ΕΠΙΒΑΛΛΟΥΝ ΚΑΙ ΣΤΙΣ 


ΥΠΟΛΟΙΠΕΣ ΧΩΡΕΣ ΤΗΣ ΔΥΣΗΣ. ΤΟ ΠΕΙ- 


ΡΑΜΑ ΑΥΤΟ ΔΕΝ ΕΙΧΕ ΑΛΛΟ ΣΚΟΠΟ 


ΑΠΟ ΤΟ ΝΑ ΚΑΝΕΙ ΟΣΟ ΤΟ ΔΥΝΑΤΟ ΠΙΟ 


ΠΡΟΣΙΤΟ ΤΟ ΤΑΧΥΤΕΡΟ ΜΕΣΟ ΜΕΤΑΦΟ- 


ΡΑΣ: ΤΟ ΑΕΡΟΠΛΑΝΟ. 


το νέο επαναστατικὀ βήμα στις επικοινωνίες. 
(1Π.Νο. 28, 30) Αυτήν τη φορά θα ασχοληθούμε 
µε την «επανάσταση» στις εναέριες συγκοινω 
γίες. Μια Επανάσταση, που έγινε καθεστώς οτις 
Η.Π.Α. και ήδη επεκτείνεται και στις ἄλλες χὼ 
ρες του δυτικού κόσμου. Το ὀνομά της είναι 
Ἀπελευθέρωση Αεροµεταφορων (ΑἰΠίπε Όθ 
ΓθςυΙΒΠ1ο η) 

Όλα άρχισαν το 1978 στις Η.Π.Α., όταν τέθηκε 
σε εφαρµογή η Πράξη της Απελευθέρωσης των 
Αερομεταφορών. (Αἰήίπε Ώθγεαυ]αίοη Ἀςί) 
Σύμφωνα µε αυτή, οποιοσδήποτε πολίτης των 
Η.Π.Α. ειχε το δικαίωµα να δημιουργήσει µόνος 
του ἡ µαξδί µε ἄλλους µια αεροπορική εταιρία. 
που θα μπορούσε νασυνδέειµετις πτήσεις της 
οποιεσδήποτε πόλεις στην επικράτεια της χὠ. 
ρας αυτής Εννοείται φυσικά ὀτιθα ικανοποιου. 
ντο οι κατώτερες προδιαγραφές της συντήρη- 
σης των αεροοκαφὠν και επομένως της ααφὶ 
λείας των πτήσεων 

Άραγε τι ήταν αυτό, που οδήγησε το Συµβο 
λιοτης Πολιτικής Αεροπορίας (ΟΑ8) της χώρας 
να προχωρήσει σε µία τόσο ριζοσπαστική ενερ. 
γεια, γκρεµίζοντας όλα τα τείχη προστασιας, 
που περικύκλωναν τις µεγαλες αεροπορικές 
εταιρίες; Ὁ πιο πιθανός λόγος πρέπει να ἦταν ο 
πόλεμος των τιµών, που ξεσπούσε συχνά ανά 
μεσα στις εταιρίες αυ’ Πως γινόταν αυτό 

Όταν µία εταιρία αντιμετώπιζε προβληµαταοι- 
κονοµικής Φύσης, Το πρώτο μετρο που παιρνό 
ταν ηταν Το χαμήἠλωμα της τιµής διαφόρων εισι- 
πηρίων, προκειµένου να προσελκύσουν επιβᾶ- 
τες απο τους ανταγωνιστὲς τους και επομένως 
χρῆµατα, ποὺ θα ἔλυναν τα προβλήµατα τοι 
Τα πράγματα ὅμως, δεν τελείωναν εκει. Θα 
λέγαμε ὅτι εκεί απλὠς άρχιζαν... Οι ανταγωνῖ- 
στριες εταιρίες δεν μπορούσαν βεβαια νααδι 
Φορῆσουν μπροστά στον κίνδυνο της απώλειας 
μέρους των επιβατων - πελατών τους, Έτσι 
Χαµήλωναν κι αυτες τα ναύλα τους, συμπληρώ- 
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του Φώτη Δημητρόπουλου 


νοντας ἕνα φαύλο κύκλο που συχνά δεν έλεγε αυτού Συµβουλίου, δείχνει τιστο εξής το κα- 
να σταματήσει, παρά µόνο αν κάποιος απ΄ το 


ανταγωνιστές Χρεωκοπούσε και βγα 


ς θεστῶς των αερομεταφορών θα διαμορφώνεται 
με βι 


ντας τους νόµους τῆς προσφορᾶς και της 


απ᾿ Το παιχνίδι, ἄφηνε τους υπόλοιπους να ης. Μ΄ Άλλα λόγια ανταγωνισμός εἶναι 
καρπωθούν το μερίδιο που εἶχε στην «αγορά»  ανοιχτᾶς, χωρίς να σηµαϊνειότιαῦτός µπορεὶνα 
των εισιτηρίων. Μερικές φορές οι ανταγωνι-  γίνειαθεµιτος µιας καιήδη υπάρχουν νόµοιπου 

ιέκριναν ὁτι αν ουνεχι για πολύο φροντίζουν γι΄ αὐτὸ, Ἠταν φυσικό να αλλά- 


πόλεμος», τα αποτελέσµατα Θᾳ ήταν πολι 
άσχημα για όλους και ἔτσι συνθηκολογούσαν 


« προὐποθεσεις, που έπρεπε να ικανο. 
µια εταιρία προκειµένου να αποτελεί µια 


Το μεγαλύτερο 9φελος από την απελευθέρωση των αερο: 
μεταφορών εἶνοι ὅτι γίνεται δυνατή η οὐνδεση πόλεων που 
κάτω από διαφορεγικες ουνθήκες θα ἦταν εντελως οδύνα 
τη. Για το σκοπό αυτό τα πλέον κατάλληλα αεροσκάφη εἶναι 
τα οτροβιλοελικοφὀρα κομιούτερ. ὅπως το Ντορνιε 228 της 
φωτογραφίας 


αν καθολικά απ 
Ὁσοιθίγονταν αἱ 
µε Πιο κάτω, την πολέμησαν 
Όμως ὃ 


ταφορών ΕΙΝ. 
0ΑΒπυ 


Το νεο ΕΜΒ-Ί20 Μπραζλιατης Έμπραερ προσφερει: µια 
οικονομική και αποτελεσματική λύση στις μικρες αεροπορι 
κὲς εταιρίες ποὺ επωφελούνται απὀ το ἀθτεφω]αίίοη στις 
ἨΠΑ για να ουνδέουν αεροπορικά πόλεις. 


ΙΟΥΝΙΟΣ 1988. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ/ΟΣ 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΙ ΟΣ 


ΙΟΥΝΙΟΣ 


Ἔτα ὁρια των μεγάλων κομιούτερ και των επιβατικών τζετ 
κιγείται το 146 της Μπρίτις Αεροσπέις, µε Χωρητικότητα 
70-100 επιβατών. 


επικερδὴ επιχείρηση. Η εταιρία, που Φαίνεται 


ότι πετυχε απόλυτα στη διάρθρωση των λει- 
τουργιών της κάτωαπὀ τανέα δεδοµένα εἶναιη 
γνωστή Ρεορ!ε Εχρίθς». Αυτή προσφἑρει πάρα 
πολύ φτηνα ναύλα και η φιλοσοφία της βασίζε- 
ται πάνω σε μέτριες αποδοχές Των εργαζοµέ- 
νων, που όµως εἶναι ταυτόχρονα μέτοχοι της 
εταϊρίας και συμμετέχουν ἔτσι στα κέρδη της, 
Εὐκολα γίνονται αντιληπτά τα κίνητρα, που δη- 
μιουργούνται για την αύξηση της παραγωγικὀ- 
τητας Της επιχείρησης. 
Χαρακτηριστικά αναφέρουμε ὅτι η πασίγνωστη 
Εταιρία λεωφορείων ἄτεγηουπά αντιμετώπιζε 
τέτοιο ανταγωνισμό απὀ την ΡθορΙθ Έκρίθος, 
που στο τέλος συμφώνησε να περιοριστεί να 
µεταφξρει επιβάτες της ΡΕ. απὀ διάφορα ση- 
µεία στο αεροδρὀµιο και αντίστροφα. (Αν δεν 
µπορείς να νικήσεις τον εχθρό σου, κάνε τον 
Φίλο σου). Και γιανα δώσουμε ἕνα ακόµη παρᾶ- 
δειγµα της νέας αντίληψης των πραγμάτων, οι 
πιλότοι της Ρ.Ε. δεν περιορίζονται µόνο στο 
πέταγμα των αεροσκαφών αλλά απασχολούνται 
καιµε τη φορτοξκφόρτωση Των αποσκευών, τον 
προγραμματισμό πτήσεων κ.λπ 

Όπως ηταν επόμενο γιατις Η.Π.Α. δηµιουργή- 
θηκε ένας πολύ μεγάλος αριθμός νέων εται- 
ριών, που µπήκαν στην αρένα Του ελεύθερου 
ανταγωνισμού µε μικρές ἡ µεγάλες φιλοδοξίες 
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Από εκεί και πέρα, ανάλογα µε τις ενέργειες, 
στις οποίες προέβῆσαν καθιερώθηκαν ἡ αφαν!- 
στηκαν. Το περιβάλλον εἶναι τέτοιο, που δεν 
συγχωρεί λάθη. Τα λάθη αυτά µπορεί να είναι 
Επιχειρηματικά, ὅπως η λανθασμένη επιλογή 
δρομολογίων και αεροσκαφών, ἡ τεχνικᾶ, όπως 
η µη τήρηση στοιχειωδών κανόνων ασφαλείας 
των πτήσεων. Και για µεν την πρώτη κατηγορία, 
ταλάθη επηρεᾶζουν µόνοτους επιχειρηματίες, 
Ενώ στη δεύτερη μπαίνει σε κίνδυνο καιη ζωή 
του επιβάτη, Στο στάδιο αυτό φτάνει µια εται- 
ρία, στην ὕστατη προσπάθεια να επιβιώσει, Εἶναι 
ϱ λόγος, που η ΕΑΑ αὔξησε τον αριθµό των. 
επιθεωρητών της κατά 2500. 

Καταλαβαίνουµε λοιπόν, ὁτι οποιαδήποτε εται- 
ρία λειτουργεί κάτω απὀ τέτοιες συνθήκες, θα 
πρέπει να ελαττώσει στο Ελάχιστο δυνατό το 
κόστος λειτουργίας της δηλαδή τις αποδοχές 
των υπαλλήλων της, µιας και εἶναι το µόνο κό- 
στος που µπορεί να ελέγξει. Εκμηδενίζονται 
ἐτοι τα περιθώρια που υπήρχαν για τη διενέρ- 


γεγονός ὅτι πάνω απὀ 40.000 ἄτομα έχασαν τα 
τελευταία χρόνια τη δουλειᾶ τους σε αΕροπΟ- 
ρικὲς εταιρίες έχει ασκήσει πίεση στα συνδικά- 
Τα να μετριάσούν τις απαιτήσεις Τους Και πολ- 
λες φορὲς να δεχτούν µείωση των αποδοχών. 
Και τώρα προβάλλει λογικά το ερώτημα: Πως 
χαρακτηρίζεται η κίνηση της απελευθέρωσης 
Των αερομεταφορών. Ἠταν θετική ἡ αρνητική; 
Αυτὴν τη στιγµή δεν μπορούμε να απαντήσου- 
µε σε µία τέτοια ερώτηση. Οἱ λόγοι εἶναι δύο; 
Πρώτον δεν υπάρχει ακόµη µεγάλη εμπειρία 
µιας και τα δύο χρόνια, που ακολούθησαν την 
Πράξη της Απελευθέρωσης Των Αεροµεταφο- 
ρῶν Πταν χρόγια έρευνας της αγορᾶς και προ- 
σανατολιομοὐ προς ορισμένους στὀχοὺς 
Έτσι, τα στοιχεία πέντε χρόνων εἶναι μᾶλλον 
ανεπαρκή. Δεύτερον, η εποχἠ της αλλαγής τοι! 
οκηνικού ἦταν εποχή οικονοµικῆς ύφεσης, 
πραγμα που δεν µας δίνει τη δυνατότητα να 
διακρίνουμε αν και κατά πόσο η οικονοµικἡ 
αποτυχία µιας εταιρίας οφείλεται στην απελευ- 


Τα αεροσκάφη της Μηρίτις ᾿Εργουείζ καθώς και των υπό. 
λοιπων βρετανικών αεροπορικών εταιριών μπορούν στο 
θξῆς να εκτελούν οποΙοδήποτε ὀρομολόγιο από και προς 
Ὀλλανδία µετά απὀ κοινἠ συμφωνία των κυβερνήσεων Βρε: 
τανίας και Ὀλλανδίας, Φυσικά το Ιδιο ισχύει και για ὄλες τις 
ολλανδικὲς αεροπορἰκὲς εταιρίες. Εάν αυτό επεκταθεῖ και 
σε ἄλλα κράτη-μέλη της ΕΟΚ τότε η προοητική για απελευ- 
Φερωση των αερομεταφορώνστην Ευρώπη ὅσν θα βρίσκεται 
μακριά, ἁρκετά κράτη ομως, πως ηΔ. Γερμανία το Βέλγιο, 
Ἡ Γαλλία η Ιταλία καὶ η Ελλάδα δεν δόχοντα! προς το παρόν 
κάπετέτοιο 


γεια οικονομικών ελιγμών. Το αποτέλεσµα είναι 
ότι όταν φτάνουμε σ΄ αυτήν την κόκκινη γραµ- 
μή καιτην περνάμε, επηρεάζονταιαρνητικάτο 

μείς µέγιστης σημασίας όπως η ασφάλεια των 
πτήσεων. Γι αυτό και κρίνεται αναγκαία η 
ύπαρξη ενός κάτω ορίου προκειµένου να µην 
μπαίνει σε κίνδυνο οὗὖτε µία ζωή επιβάτη. Αυτό 
εἶναι κάτι που δεν υπάρχεΙ στις Η.Π.Α. και η 
παράλειψη πρέπει να εξηγηθεί µε το πολύ µι- 
κρὸ χρονικό διάστηµα µέσα στο οποίο ἔγιναν οι 
ριζικὲς αυτές αλλαγές. 

Ένα ἆλλο πρόβλημα, μᾶλλον τεχνικό, που προξ- 
κυψε, ἦταν το ὁτι οἱ νέες εταιρἰες δεν ἦταν 
συνδεδεμένες µε Τα δίκτυα κράτησης θέσεων 
μόσω ηλεκτρονικού υπολογιστή, πράγµαπου σῆ- 
µαινε ὁτιο επιβάτης δεν ἦταν Πάντα σεθέση να 
πληροφορείται µε ακρίβεια Τα ναύλα των πτῆ- 
σεων διαφόρων Εταιριών σε κάποιο συγκεκριµέ- 
γο µέρος, Εἰναιάλλο ένα σηµείο, που η εμπειρία 
στις Η.Π.Α.θα βοηθήσει σηµαντικά σε περίπτω- 
ση Εφαρμογής της απελευθέρωσης και αλλού 
Ἡ µηχανογράφηση των υπηρεσιών κράτησης θὲ- 
σεὼν επιβάλλει πλέον Τη χρήση υπολογιστών 
μεγάλης χωρητικότητας αφού µόνο ἔτσι είναι 
δυνατή η ακριβῆς πληροφόρηση για ναύλα, που 
αλλάζουν, καὶ μάλιστα πολὺ γρήγορα 
Οἱ εταιρίες, που απέτυχαν να λειτουργήσουν 
µέσα στο Περιβάλλον των απελευθερωµένων 
αερομεταφορών, ἦταν βασικά αυτὲς που παρα- 
ούρθηκαν απὀ υπερβολικά µεγάλες φιλοδοξίες 
καὶ κανοίχτηκαν» επιχειρηματικά (Βιαηήή. Οἱ 
πιο προογειωµένες εταιρίες πέτυχαν και ήδη 
ἔχουν σηµαντικά κέρδη (Ω5 Αἴή, 

Τα «θύματα» της απελειιθέρωσης των αεροµε- 
Ταφορών ἦταν οι εργαζόµενοι στις αΕρΟΠΟΡΙ- 
κὲς εταιρίες. Αυτοί πρόβλεψαν την εμφάνιση 
ανταγωνιστών, που προσφέροντας χαμηλά ναύ- 
λα και µη ἔχοντας συνδικάτα εργαξοµένων θα 
απειλοίῖσαν τους υψηλούς μισθούς και τα ἄλλα 
κεκτημένα δικαιώµατα, που τους είχαν αναγνω- 
ριστεί από τις εταιρίες πριν την ἀπελευθέρωση, 
Σήµερατα οικονομικά των εταιριών ἔχουν αλλᾶ- 
ει και τα συνδικάτα των εργαζομένων πρεπει 
γααγαθεωρῄσουντις απαιτήσεις τους, µε βάση 
αυτές ποι) µπορεί να «αντέξει» η εταιρία Το 
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θερωση των αερομεταφορών. Τέλος, υπήρχαν 
καϊ μερικοί ἀλλοιλόγοι που εμπόδισαν λειτουρ- 
γικά την ανάπτυξη των νέων εταιριών ὁπως η 
απεργία διαρκείας των ελεγκτών εναἑριας κυ- 
κλοφορίας των ΗΠΑ. 

Παρ΄ όλα αυτό ο επιβάτης βγαίνεισίγουρακερ- 
δισµένος απὀ την υπόθεση αυτή και ἴσως στο 
κάτω-κάτω να εἰναιαυτό το µόνο, που ενδιαφέ- 
Ρει 

Το πείραμα των ΗΠΑ δεν άφησε αδιάφορεςτις 
δυτικὲς χώρες, που περιμένουν τα αποτελε- 
σµατα για να αποφασίσουν αν θα εφαρμόσουν κι 
αυτές παρόμοια πολιτική. Η πρώτη χώρα που 
ακολούθησε τις ΗΠΑ ήταν ο Καναδαᾶς. Οι ρυθµί- 
σεις που νοµοθετήθηκαν δεν διαφέρουν απὀ 
τις «πρωτοπόρες» των ΗΠΙΑ αν εξαιρέσει κανείς 
το μεγαλύτερο μεταβατικό στάδιο, µεσα στο 
οποίο θα ολοκληρωθεί η απελευθέρωση των 
αερομεταφορών στον Καναδά. 


ΟΙ ΕΥΡΩΠΑΙΟΙ «ΣΩΒΙΝΙΣΤΕΣ» 


Αν λοιπόν ο αερο!ιορικὸς επιβάτης των ΗΠΙΑ. 
επωφελείται απὀ την απελευθέρωση των αερο- 
μεταφορών, γιστί να µην επωφεληθεί και ο Ευ- 
ρωπαίος; Η παραπάνω ερώτηση όμως δεν εἶναι 
απολύτως σωστή, αφού μεταξύ Της (Δυτικής) 
Ευρώπης και των ΗΠΙΑ υπάρχει µια θεμελιώδης. 
διαφορα: Οἱ ΗΠΑ αποτελούν ἑνα κράτος ενώη 
Δ. Ευρώπη αποτελείται απὀ πολλὰ κράτη, που 
προσπαθούν µέσα στα πλαίσια της ΕΟΚ καιπά- 
ντα µε πολλες δυσκολίες, ναθεσπίσουν µιακοι- 
νἠ πολιτική αντιμετώπισης συγκεκριμένων 
προβλημάτων. Στις ΗΠΑ υπήρχε µία µόνο αρχή, 
που ἔλεγχε τα δρομολόγια και τις τιμές των 
εισιτηρίων και το σημαντικότερο δεν υπήρχε 
Εθνικός αερομεταφορέας (Η89 οβ/Πθη). Στην 
Ευρώπη υπάρχουν τέτοιες υπηρεσίες και αε- 
ροπορικές εταιρίες, όσες και 9 αριθµός των 
κρατων. Οἱ περισσότεροι εθνικοί αεροµεταφο- 
Ρείς δεν εἶναι παρά τεράστιοι λευκοί ελέφα- 
ντες, που ο σκοπός τους είναι µόνο και µόνο η 
ὑπαρξή τους προκειµένου να εργάζεται ἕνας 
σημαντικός αριθμός πολιτών, που αλλιώς θα εἰ- 
χε πέσει στην ανεργία. Έχοντας αυτό υπ᾿ όψη, 
εἶναι πολύ εὔκολο να καταλάβει κανείς γιατί 
υπάρχει αυτός ο υπερ-προστατευτισμός της 
λειτουργίας αυτών των εταιριών. Φυσικά υπάρ- 
χουν και αρκετοί αεροµεταφορείς που µε Το 
χρόνο έγιναν επικερδεὶς επιχειρήσεις, παραμὲ- 
γουν όμως και οι αεροµεταφορείς των μικρῶν. 
(Και οικονομικά πιο αδύναμων) κρατών, που λό- 
γω της κακἠς διαχείρισης και της χρήσης λαν- 
Θασμένων κριτηρίων στις διαδικασίες λήψης 
των αποφάσεων. δεν μπορούν να ανταπεξέλ- 


θουν σε ἔντονα ανταγωνιστικές συνθήκες. 
Θα εξετάσουμε τα πράγματα µέσα απὀ το πρί- 
σµατης ύπαρξης της ΕΟΚ. Το σημερινό καθε- 
στώς της λειτουργίας των αερομεταφορών των 
κρατών-μελών της ΕΟΚ ορἰζεται απὀ διμερείς. 
συμφωνίες, που ὑπογράφηκαν µε στὀχο να 
Εξασφαλιστούν η αποκλειστικότητα αλλά καιη 
συχνότητα των πτήσεων των εταιριών των αντί- 
στοιχων κρατών. Βέβαια αυτό το καθεστώς διὲ- 
πεικαιτις υπόλοιπες διεθνεἰς αερομεταφορὲς, 
αλλά καταλαβαϊνει εὖκολα κάποιος τις δυσκο- 
λίες που δημιουργεί σε µία κίνηση για την απε- 
λευθέρωσή τους. Το πρόβλημα θα λυνόταν αν 
αυτόματα η Δ. Ευρώπη θεωρούνταν (καιβρισκὀ- 
µαστε πολύ κοντά σ᾿ αυτό) σαν ἑνα κράτος. 
Στη συνθήκη της Ρώμης και στα άρθρα 8-94 
ορίζεται ὁτι κανείς δεν έχει το δικαΐωμα να 
Εμποδίζειτον ελεύθερο ανταγωνισμὀ στο εµπὀ- 
ριο, που διεξάγεται μεταξύ των χωρών-μελών. 
Πάνω σ᾿ αυτά τα άρθρα βασίστηκε καιο Σερ 
Φρέντι Λέικερ, 9 πρωτοπόρος των φτηνών αξ- 
ροπορικών εισιτηρίων, και πριν απὀ µερικά χρὸ- 
για δήλωνε ὁτι θα μηνύσει όλες τις κυβερνή- 
σεις της ΕΟΚ, που θατου απαγόρευαν νασυνδὲ- 
σει αεροπορικἁ οποιεσδήποτε πόλεις µέσα 
στην επικράτειά τους. Δυστυχώς, το Ανώτατο 
Κοινοτικό Δικαστήριο δεν εἶχε την ευκαιρία να 
εκδὠσειαπόφαση σχετικά µε αυτότο θέµα, διὸ- 
τιο Σερ Φρέντι χρεωκόπησε, κάτω απὀ συνθή- 
κες που φαΐνονται ὑποπτες Και που αΠάσχΟ- 
λούν τα δικαστήρια μέχρι σήµερα. Πάντως Το 
πρώτο, ἔστω μικρο, κατευθυντήριο βήμα έγινε. 
καισίγουρα δεν θαπρέπει να αργἠσειναφανείο 
διάδοχος της Λέικερ ᾿Εργουείς, γιανα δώσειτο 
τελικό χτύπημα στα προστατευτικά τείχη των 
αεροµεταφορέων τύπου ἄσπρων ελεφάντων. Ο 
απώτερος σκοπὀς εἶναι η χρησιμοποίηση του 
ταχύτερου μέσου μεταφοράς, τοι) αεροπλάνου, 
απὀ ὁσο το δυνατόν µεγαλύτερο αριθµό ανθρώ- 
πων. Ἡ απομυθοποίηση του αεροπλάνου σαν 
μέσου µεταφορας των εὔπορων ανθρώπων. «Οἱ 
αεροπορικές εταιρίες έχουν ἠπρέπεινα ἐχουν 
σαν σκοπὀ τους την καλύτερη δυνατή εξυπηρὲ - 
τηση του επιβατικού κοινού, και οἱ Πολιτικοί 
αφού εκλέγονται απὀ το επιβατικό αυτό κοινό 
έχουν υποχρέωση να αφήσουν τις εταιρίες αυ- 
τὲς να κάνουν τη δουλειάτους µε τον καλύτερο 
τρόπο, που αυτές νομίζουν». 
Μέσα στα πλαϊσια της ΕΟΚ η χώρα µε την πιο 
φιλελεύθερη αντίληψη στα θέµατα αυτά εἶναι η 
ΜΕΥ. Βρετανία ακολουθούμενη απὀ την Ολλαν- 
δία. Πρόσφατα μάλιστα, οι δύο αυτές χώρες υπὲ-. 
γραψαν συμφωνία που ανοίγει τους ουρανούς 
της µιας σε οποιαδήποτε αεροπορική εταιρία 
της ἄλλης, Εἰναι η πρώτη συμφωνία σε κρατικἠ, 
ευρωπαϊκή κλίµακα και δεν εἶναι λίγοι αυτοί 
που πιστεύουν ὁτι οι επόμενες τέτοιες διµε- 
ρείς συμφωνίες που θα ακολουθήσουν, θαπΠρο- 
ετοιµάσουν το ἔδαφος για την απελευθέρωση. 
των αερομεταφορών σ᾿ όλη την Ευρώπη. Δυ- 
στυχώς όμως, οι απόψεις αυτὲς δεν εἶναι, του- 
λαχίστο προς το παρὀν, καθολικά αποδεκτές 
απὀ τους άλλους εταίρους όπως η Δ. Γερμανία, 
το Βέλγιο, η Γαλλία και η Ιταλία, ενώ η Ελλάδα. 
δεν δέχεται οὔτε συζήτηση για Την αλλαγή του; 
σημερινού 5ί8ίυ5 αμο. Το επιχείρημα που προ- 
βάλλεται εἶναι ότι το σημερινό σύστημα αποδἰ- 
δειικανοποιητικἀ και δεδομένου ὁτιοιαξεροπο- 
ρικὲς εταιρίες δεν είναι σε θέση να αποκοµἰ- 
σουν εὔκολα κέρδη δεν υπάρχει κανείς λόγος 
να γίνει η απελευθέρωση. Το πρὀβλημα για την. 
ΕΟΚ εἶναι ότι για να χαραχτεί κοινή πολιτική σ᾿ 
Εναν τοµέα πρέπει αυτή να εἰναιομόφωνα απο- 
δεκτή. Ηδη όμως έχει αρχίσει Π διαδικασία για 
την κατάργηση του βέτο και τα επιχειρήματα 
των αρνητὠν θα πρέπει να γίνουν πολύ πιο πει- 
στικἁ, πράγμα που δεν αναμένεται. 
Το να κάνουμε συγκρίσεις στην απὀδοση των 
αμερικανικών και των δυτικοευρωπαίϊκών εται- 
ριών εἶναι μᾶλλον ἀστοχο αν ὄχι ἁδικο, διότι 
ανάμεσα στο περιβάλλον λειτουργίας τους 
υπάρχουν τεράστιες πολιτικές και κοινωνικές 
διαφορές, καθώς καὶ διαφορές που ἐχουν σχέ- 
ση µε τη δοµἠ του συστήµατος των αβροµετα- 
φορῶν. Παρ᾽ ὁλα αυτά μερικές συγκρίσεις γἱ- 
γονταιαναπόφευκτες, ἴσως και αναγκαίες. Ηπιο 
κραυγαλέα διαφορά εἶναιο τρόπος µε τοΥ ΟΠΟΙΟ 
αντιμετωπίζονται οἱ διάφορες καταστάσεις. 
Έτσι η αμερικανική εταιρία μιλάειπάντα γιατην 
πηγἡ των εσόδων της -τον επιβάτη - καιγιατοτι 
πρεπει να κάνει για να τον κερδίσει, ενώ η ευ- 
ρωπαϊκὴ εταιρία αναφέρεται πάντα στις τακτι- 
κὲς, που πρέπει να ακολουθηθούν γιανα επιβιώ- 
σει, Η πλησιέστερη προσέγγιση στον άνθρωπο 
γίνεται όταν επιχειρείταιη υπεράσπιση Του συ- 
νόλου των εργαζομένων και του «σημαντικού 
κοινωνικού ἔργου» που επιτελεῖται απὀ το δἰ- 
κτυο των δρομολογιών της. 
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Με πληθυσμό της τάξης των 300 εκατομμι- 
ρίων, η ΕΟΚ αποτελεί µία αγορά µε τεράστιο 
δυναμικό για κάθε εἴδους επιχειρήσεις. Πως 
γίνεται λοιπὀν, και οι αεροµεταφορείς της ΕΟΚ. 
Χρειάζονται νομοθετική προστασία για να επι- 
βιώσουν, ενώ οι αντίστοιχοι των ΗΠΑ να φαΐνο- 
γται δυνατοί παρά τις αντίξοες συνθήκες αντα- 
γωνισμού, που αντιμετωπίζουν, Η απαντηση εἰ- 
ναι ότι οι αεροµεταφορείς της ΕΟΚ δεν χρειᾶ- 
ζονται προστασία σε σχέση µε τους αξρόµετα- 
φορείς εσωτερικού των ΗΠΑ, αλλά μελετώντας 
κανείς την πολιτική κατάσταση σε µια οικονοµι- 
κἡ ὄνωση ὅπως η ΕΟΚ, διαπιστώνει τι το να 
αναμένει συνθήκες ελεύθερου ανταγωνισμού 
εἶναι τελείως εκτός πραγματικότητας. Η ΕΟΚ 
αποτελείται απὀ δέκα (δώδεκα στο αµέσως 
προσεχές μέλλον) κράτη, που θα κάνουν οτιδή- 
ποτε για να διατηρήσουν το δικαίωµα της λει- 
τουργίας ενός ἡ περισσότερων υγιών αεροµε- 
ταφορέων. 

Αν επιτραπεί ο ελεύθερος ανταγωνισμὀς µέσα 
στα ὁρια της ΕΟΚ, πως θα μπορούσε για παρᾶ- 
δειγµαη ΑθΓΙ Ιπους να επιβιώσειαπέναντιστον 
γίγαντα, που λέγεται. μ/ίῃαηφα; Η Ιρλανδία έχει 
πληθυσμό 4 εκ..ἠ Δ. Γερμανία 60 καιτο Δουβλί- 
γο σίγουρα δεν εἶναι το βιομηχανικό κέντρο και 
ο συγκοινωνιακός κόμβος που εἶναι η Φρανκ- 
φούρτη. Ο συλλογισμός φαίνεται πολύ λογικός, 
και σίγουρα θα ἐχει πείσει πολλούς γιατο πόσο. 
αντικοινωνικὲς εἶναι οι συνέπειες Της εφαρµο- 
γἡς του µέτρου της απελευθέρωσης. Και δεν 
Θα πρέπει να εἶναι λίγες οι φορές που έχετε 
διαβάσει παρόμοια «επιχειρήματα» στον Έλλη- 
γικό Τύπο. Φυσικά οι αντιστοιχίες εἶναι ανάλο- 
γες. Μόνο που ἑνα σημείο αρκετά αδύνατο σ 
όλο το συλλογισμὀ, τελικά τον ανατρέπει πλἠ- 
ρως. 

Μετις νέες συνθήκες που θαπροκύψουν, όλοι 
θα έχουν το δικαίωµα να πετούν σε οποιοδήπο- 
τε προορισμό µε οποιοδήποτε αεροσκάφος. Ο 
ελεύθερος ανταγωνισμός έχει ἑνα τερᾷστιο 
πλεονέκτημα: Δεν βοηθάει στην καλλιέργεια 
παθητικού κλίµατος. Μ΄ άλλα λόγια για να επι- 
βιώσει κάποια επιχείρηση πρέπει να κινηθεί 
δραστήρια στην αγορά για να εξασφαλίσει ἑνα 
επιθυμητό και αποδεκτό ποσοστό. Το να επα- 
ναπαύεται στις δάφνες της, που τόσο εὐκολα 
απέκτησε σε καθεστώς όπως το σημερινό, ισο- 
δυναµεί µε αυτοκτονία. Ἐτσιπρέπει να αντιλη- 
φθούν οιοποιοιδήποτε αρμόδιοι, οτιπρέπεικἀ- 
ποτε να πάψουµε να υπεραμυνόµαστε για τα, 
τάχα, θιγόµενα κεκτημένα δικαιώµατα, να κοιτά- 
ξοὺμε πιο µακριά και να εξετάσουμε αν τα νέα 
περιθώρια που ανοίγονται τώρα μπροστά µας 
προσφέρουν μεγαλύτερες προοπτικές εκµε- 
τἆλλευσης. 

ὉΟ απομονωτισµός στο εμπόριο οδήγησε και 
οδηγείσε ἄρρωστες καταστάσεις, που µακροη- 
µερεύουν χάρη στοὺς αναπάντεχα στενούς ορἱ- 
ζοντες αυτών που αποφασίζουν. Τιθέλουµε να 
πούμε μ᾿ αυτά; Θέλουμε να πούμε ότιη οποια- 
δήποτε φτωχή Αε; {/παυςθα µπορεί να χρησι- 
µοποιεί σαν κόμβο των πτήσεών της την οποια- 
δήποτε Φρανκφούρτη της ΕΟΚ. Απὸ εκεί και 
πέρα εἶναι θέµα ικανότητας των στελεχών των 
επιχειρήσεων. Τοπόσο καλὀ θα εἰναιτοσέρβις, 
το πὀσο συχνά θα γίνονται οι πτήσεις, το ποιές 
πόλεις θα συνδέονται και όλα εκείνα τα επιχει- 
ρηµατικά κριτήρια που στοχεύοῦν στην προ- 
σέλκυση του πελάτη. Όλα αυτά όμως, αναµέ- 
γεται να γίνουν µετά τις αρχές του επόμενου 
αἰώνα, τότε που ελπἰζουµε ὁτι η ΕΟΚ θα έχει 
πάρειτο χαρακτήρατης Ενωμένης Ευρώπης και 
δεν θα εξακολουθἠσει να εἶναι µια κλειστή οι- 
κονοµικἡ ένωση. Κι αυτό δεν θα γἰνειτόσο εὐ- 
κολα, Θυμηθείτε ὅτι ο Λέικερ καταποντίστηκε. 
απὀ τον Ευρωπαϊκό εθνικισμό τη στιγµή που 
εἶχε συντρίψει τα καρτέλ των υπερατλαντικῶν 
πτήσεων. 

Για το πὀσο υγιής θα είναι η λειτουργία των 

«διαφόρων αεροµεταφορέων µπορεί κανείς να 
πάρει µιαιδέα απὀ σημερινές εταιρίες τσάρτερ. 
Από τα διαθέσιµα στοιχεία, φαίνεται ότι σχεδόν. 
όλες οι εταιρίες τσάρτερ εἶναι κερδοφόρες σε 
αντίθεση µε αυτές που εκτελούν προγραµµατ!- 
σµένες πτήσεις βάσει διμερών συμφωνιών. Ο 
λόγος εἶναι ὁτι στον τομέα τσάρτερ εἶναι ευκο- 
λότερος ο σχεδιασμός, τα αποτελέσµατα διαφό - 
ρων ενεργειών μπορούν να προβλεφθουν εὖὐ- 
κολα καιτέλος διότιδεν υφίστανται τόσο σοβα- 
ρὲς συνέπειες απὀ τυχόν οικονομικὲς υφέσεις. 
Μια πτήση τσάρτερ θα εκτελεστεί µόνο αν το 
αεροσκάφος εἶναι γεμάτο ἡ ἑστω σχεδόν γεµά- 
το, Αντίθετα µε µια προγραμματισμένη, πού θα 
Εκτελεστεί ακόµη και αν το αεροσκάφος είναι 
άδειο. Βλέπετε, οι συμφωνίες δεν οδηγούν πᾶ- 
ντα σε θετικά αποτελέσµατα. 

Το µεγάλο κέρδος απὀ την απελευθέρωση των 
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αερομεταφορὼν εἶναι ότι γίνεται δυνατή η σύν- 
δεση πόλεων που υπὀ διαφορετικές συνθήκες 
θα ἦταν τελείως αδύνατη. Και πάντα απ᾿ όλα 
αυτά κερδισµένος βγαίνει ο ταξιδιώτης, που 
ἑχει πλέον µεγάλη ευχέρεια επιλογής και που 
δεν εἰναιλίγες οιφορές που πετάει ανάµεσασε 
δύο πόλεις µε φτηνότερο εισιτήριο απ᾿ ὅτι αν 
ταξίδευε µε λεωφορείο (ΘΓεγΠουπά, ΗΠΙΑ) ἡ 
µε τρὲνο (ΤΩΝ, Γαλλία). Το κέρδος τοῦ χρονου. 
σίγουρα δεν εἶναι κάτι που µπορεί να παραµε- 
ληθεί απὀ κανέναν µας σήµερα. 

Πως μπορούμε όμως να μιλάμε για απελευθὲ- 
ρωση των αερομεταφορών σταπλαϊσιατης ΕΟΚ. 
τη στιγµή που δεν έχει γίνει οὖτε στα πλαίσια 
της στενής ελληνικής επικράτειας. Ο εθνικός 
αερομεταφορέας, η Ολυμπιακή Αεροπορία έχει 
απαράδεκτα υψηλό αριθμό υπαλλήλων, που 
αμείβονται πολύ καλά, ενώ η παραγωγικότητα 
δεν κυμαίνεται σε ανάλογα επίπεδα. Αυτή έχει 
το μονοπώλιο των αερομεταφορών στην Ελλά- 
δα, και φυσικά το αποκλειστικὀ δικαίωµα της 


για τη σηµερινή εποχή, 

Ἡ ὕπαρξη των μικρὼν αεροπορικών εταιριών 
που αναφξραµε θα ὠφελῆσει για πολλούς λό- 
γους. Πρώτα- πρώτα ο ανταγωνισμός θα οδηγή- 
σει στη µείωσῃ κόστους λειτουργίας Και στη 
θεαματική αὐξηση της παραγωγικότητας όλων 
των εταιριών. Κερδισμένος θαείναιο Ἑλληνας 
πολίτης, που θα µπορεί να ταξιδεύει γρηγορό- 
τερα αφιερώνοντας ἑτσιπερισσότερο χρόνοσε 
παραγωγικες ασχολίες. Ας πάρουμε για παρά- 
δειγµα την Πελοπόννησο. Η δημιουργία ενός 
δικτύου αεροδροµἰων στην Τρίπολη, την Καλα- 
μάτα, τη Σπάρτη, το Άργος, την Κόρινθο, την 
Πάτρα καιτον Πύργο θα ἕλυνε το πρόβληµατης 
συγκοινωνίας μεταξύ αυτών των πόλεων. Οιµι- 
κρὲς εταιρίες θα μπορούσαν να καλύψουν αυτό. 
το ὄϊκτυο µε ἕνα μικρὀ αριθµό αεροσκαφών, 
που στην αρχή Θα εἶναι μικρά και στο µέλλον. 
ἴσως μεγαλύτερα, Η διαδροµἠ Καλαμάτα - Αθἠ- 
να καλύπτεται οδικἁ µέσα σε 5 περίπου ώρες, 
σιδηροδρομικά σε 7-8 ώρες, ενώ αεροπορικἁ 


Ίσως οτελευταἰος αερομεταφορέας που θαωφεληθεἰαπὀ 
πυχὸν απελευθέρωση των αερομεταφορών στην Ευρώπη 
εἶναι η «Ολυμπιακή Αεροπορία». Ἡ προοπτική του ανταγωνι: 
σμοὺ Εένων εταὶριὼν αλλᾶ και ελληνικών {() θα πρέπει να 
προκαλεί δὲος σε ορισμένους. Για Το λόγο αυτό θα αργή- 
σουµε πάρα πολὺ να δουμε κάτι τέτοιο να συμβαίνει στη, 
χώρα µας. Στη φωτογραφία ἑνα από τα 747 της Ο.Α. 

Εκτέλεσης πτήσεων απὀ την Ελλάδα προς το 
εξωτερικὀ. Μια θυγατρική, η Ολυμπιακή Αερο- 
πλοία. εξυπηρετείτις ανάγκες περιοχών µε µι- 
κρὰ αεροδρόμια, όπως τα νησιᾶ και οἱ ορεινές 
περιοχές της ηπειρωτικής Ελλάδας. Πρόσφατα 
ανακοινώθηκε ότι σύντομα η Ολυμπιακή Αερο- 
πλοία θα αναλάβει την εκτέλεση όλων των πτή- 
σεων εσωτερικού, αφήνοντας τις πτήσεις εξω- 
τερικού στη µητρικἡ Ολυμπιακή. Παράλληλαθα 
αρχίσει ο εξοπλισμός του στόλου της Ολυμπια- 
κῆς Αεροπλοίας µε νέα αεροσκάφη κατάλληλα 
για την εξυπηρέτηση της επιβατικής κίνησης 
στο εσωτερικό της χώρας. Το μέτρο αν και ἔχει 
αρκετά θετικά σηµεία, δεν κρίνεται σαν απολύ- 
τως επαρκὲς καισ᾿ αυτό συνηγορεί η πείρα απὀ 
διάφορες κρατικές επιχειρήσεις. Ευχόµαστενα 
διαψευστούµε αλλά εἶναι σχεδὀν βέβαιο ὁτι 
µακροπρόθεσµα η παραγωγικότητα της νέας 
Ὀλυμπιακής Αεροπλοίας θα κινηθεί στα ἴδια 
σημερινά επίπεδα της παραγωγικότητας της 
Ολυμπιακής. Ποιάθαμ ιορούσε να εἰναιῃ λύση: 
Μα ο ανταγωνιομός. Εἴναιτο µόνο αποτελεσμα: 
τικό «φάρμακο» γιατην «ασθένεια» της µη πα- 
ραγωγικότητας. Σύμφωνοι. Αλλά πως θα εκδη- 
λωθεί αυτός ο ανταγωνισμός; Δεν θα χρειαστεί 
να πρωτοτυπήσουµε αφού η εμπειρία των µι- 
κρὠν εταιριών κομιούτερ εἶναι δεδομένη τόσο 
στις ΗΓΙΑ όσο και σε αρκετές χώρες της Ευρώ- 
πης µε πρωτοπόρο τη Μ. Βρετανία Θα πρέπει 
λοιπόν να επιτραπεί η ελεύθερη δηµιουργία 
εταιριών απὀ πολίτες ἡ ομάδες πολιτών, που θα 
συνδέουν τις επαρχιακές πόλεις µεταξύ τους 
αλλά και µε τα μεγάλα αστικά κέντρα. Η µορφο- 
λογια της Ελλάδας ευνοεί την ύπαρξη τέτοιων 
εταιριών. Τα νησιά και τα διαμερίσματα της 
Ἠπειρωτικῆς Ελλάδας προσφέρουν αγορά µε 
μεγάλο δυναμικὀ. Οιβασικὲς περιφέρειες µεσα 
στα πλαίσια των οποίων θα μπορούσαν να λει- 
τουργήσουν τέτοιες εταιρίες εἶναι τα Δωδεκά- 
γησα, η Κρήτη, η Πελοπόννησος, τα νησιᾶ του 
Ιονίου, η Στ. Ελλάδα.η Ηπειρος, η Θεσσαλία µε. 
τις Σπορᾶδες, η Μακεδονία και η Θράκη, Οι 
συγκοινωνίες στην Ελλὰδα είναι μᾶλλον χαµη- 
λού επιπέδου αν εξαιρέσουμε τις οδικὲς που 
µε την πρὀσφατη αγορᾶ πούλμαν βρίσκονται 
Ἀϊγο πιο, πάνω απὀ το σιδηρόδρομο και την 
ακτοπλοία Ὁ χρόνος που καταναλώνουν οἱ 
Ἕλληνες γιατις διάφορες μεσαίες έως µεγᾶ- 
λες μετακινήσεις τους εἶναι μᾶλλον μεγάλος 


θα μπορούσε να καλυφθεί το πολύ σε 1 ώρα αν 
χρησιμοποιείτο ἑνα μικρὀ 1θθέσιο αεροσκά- 
Φος. Η διαφορά είναι σηµαντική. Και ο ανΤαγω-. 
νισμός που θα αναπτυχθεί ανάμεσα στην Όλυ- 
µπιακἡ Αεροπλοία και στην... Μθβδίπἰᾶη ΑίΓ- 
ΝΝΒΥ5, μεγάλος. Στο παράδειγµα ποι φέραµε, 
πρέπει να προσθέσουμε ότι σε κάθε τέτοιο δἷ- 
κτυο θα υπάρχουν µἰα ἡ περισσότερες αεροπο- 
ρικὲς εταιρίες, ενώ το δίκτυο δεν θα εἶναι στε- 
γανό, δηλαδή Θα ενώνεται και µε άλλα ὄίκτυα 
ὅπως π.Χ. αυτό των Ιονίων νήσων καιτης Στερε- 
ᾱς Ελλάδας. Η εμπειρία που θα προκύψει σε 
διάστηµα ενός ἡ δύο χρόνων Θα βοηθήσει στην 
αποτελεσματικότερη σχεδίαση και Εκτέλεση 
των διαφόρων δρομολογίων απὀ κάθε εταιρία. 
Για να αποκλειστεί ο αθέµιτος ανταγωνισμός 
µπορεί ο δήμος, η κοινότητα ἡ το κρότος να 
ἔχει ὲνα ποσοστό των µετοχών, που δεν πρέπει 
να περνάει ποτέ το 4990. Αυτή η παρουσία θα 
έχει µόνο και µόνο εποπτικὀ χαρακτήρα, σχετι- 
κά µετο αν τηρούνταιἡ ὀχι οι Τίµιοι κανόνες τοι; 
παιχνιδιού. 
Ἡ Ύπηρεσια Πολιτικής Αεροπορίας θα πρέπει 
να δραστηριοποιηθεί στέκοντας βοηθὸς στο 
πλάι των νεοφώτιστων εταιριών, αλλἀ ταυτό- 
χρονα ελέγχοντας αν καικατᾶ πόσο ικανοποιού- 
νται οι προδιαγραφές λειτουργίας αυτών των 
εταιριών (πχ. ασφάλεια πτήσεων), Ίσως η δοµή 
της Υ.Π.Α. θα χρειαστεί να αλλάξει για να Προ- 
σαρµοστεί στις νέες απαιτήσεις. 
Μία άλλη βραχυπρόθεσμα αρνητική συνέπεια 
της πιθανής απελευθέρωσης των αεροµεταφο- 
ρών στην Ελλάδαθα εἶναι η αναγκαστική απὀλυ- 
ση αρκετών εργαζομένων απὀ τον εθνικό αε- 
ροµεταφορέα. Όμως µε τη σχετικἡ πείρα, ποι, 
διαθέτουν δεν θα δισκολευτούν να προσλη- 
φθούν από τις νέες εταιρίες, που θα ζητούν. 
ὁσο το δυνατό πιό ἐμπειρους υπαλλήλους. 
Ίσως ὅμως εἶἵμαστε υπερβολικά αἰσιόδοξοι να 
κάνουμε τέτοιες σκέψεις, που νομίζει κανείς. 
πως αναφέρονταιστο ἄμεσο µέλλον. Δυστυχώς. 
η Ελλάδα έχει αποκλείσει εδώ και ἕνα χρόνο το 
ενδεχόµενοτης απελευθέρωσης γιατα 10 επό- 
μενα χρόνια. Ο αποκλεισμός αφορᾶτις αεροµε- 
ταφορὲς στο πλαίσιο της ΕΟΚ και φυσικά στο 
πλαίσιοτης Ελλάδας. Δεν γνωρίζουμε αν υπᾶρ- 
χουν περιθώρια αναθεώρησης συτής της απὀ- 
Φασης. Πάντως πρέπει κάποτε να αλλάξουμε. 
νοοτροπία, διότιτο ευρωπαϊκὀ ιδεώδες ἔχειαρ- 
χίσει να υλοποιείταικαι βέβαια δεν θα περιμένει 
να ὠριμᾶσουμε εμείς. ἃς ξεφύγουμε, λοιπὸν. 
από τις στενόµιαλες προοπτικὲς, που ὄεκαε- 
τίες τῶρα δεσπόζουν σε κάθε µας ενέργεια. 
Υπάρχει ακόµη καιρὸς. Π 
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ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΗ ΝΑΥΤΙΑ 


ΕΝΑ ΓΝΩΣΤΟ ΠΡΟΒΛΗΜΑ ὸΣ᾽ ΕΝΑΝ ΑΓΝΩΣΤΟ ΚΟΣΜΟ 


δραστηριότητα στο Διάστημα αποτελεί 
πλέον µια ρουτίνα για ΤΟ σύγχρονο Αν- 
θρώπο, µια απὀ τις πολλές Εκδηλώσεις 
της οικονομικής, επιστημονικής και πολιτικῆς, 
του ζωής. Τα έθνη που συμμετέχουν σ᾿ αυτὴν 
αυξάνονται συνεχως κι ενα ολόκληρο πλέγμα 
απὀ εθνικούς καὶ διεθνεις οργανισμούς, εται- 
ρίες παροχής υπηρεσιὼν και βιομηχανίες, έχει 
δημιουργηθεί για την οργάνωση και πραγµατο- 
ποιηση της. 
Τα κάθε είδους µέσα μαζικής ενημέρωσης ανα- 
φέρονται συχνά στις διαστημικές ὅραστηριοτη- 
τες, τα επιτεύγματα και τα προβλήματα τους 
Καὶ στη συντριπτικἠ τους πλειοψηφία, οἱ αναφο- 
ρὲς αυτές αφορούν τον κάθε είδους εξοπλισμό 
ποὺ χρησιμοποιείταιγια τις διαστηµικες πτῆσεις 
τα νέα επιτεύγματα της τεχνολογίας, τα διάφο- 
ρα Πειράματα Που γίνονται στο Διάστημα, καιµε. 
ρικὲς φορές τα οικονοµικἁ μεγέθη που συνδὲ- 
ονται µε Τα διαστημικά προγράµµατα. 
Βασικός πρωταγωνιστής ὅμως στη διαστηµικἡ 


ΣΤΟΤΑΞΙΔΙΤΟΥ ΑΝΘΡΩΠΙΟΥ ΠΡΟΣ 


Τ᾽ ΑΣΤΡΑ, ΕΜΦΑΝΙΖΕΤΑΙΕΝΑ ΔΥΣΑΡΕΣΤΟ 


ΦΑΙΝΟΜΕΝΟ. ΓΝΩΣΤΟ ΚΑΙΑΠ' 
ΤΑ ΤΑΞΙΔΙΑ ΤΟΥ ΣΤΗ ΓΗ: ΗΝΑΥΤΙΑ.ΑΠΟ 
ΠΟΥ ΠΡΟΕΡΧΕΤΑΙ ΚΑΙ ΠΩΣ ΜΠΟΡΕΙ 


ΝΑ ΚΑΤΑΠΟΛΕΜΗΘΕΙ ΑΥΤΗ Η ΑΣΧΗΜΗ 
ΑΔΙΑΘΕΣΙΑ, ΠΟΥ ΚΑΝΕΙΤΟΝ ΕΜΠΕΙΡΟ 


ΑΣΤΡΟΝΑΥΤΗ ΝΑ ΑΙΣΘΑΝΕΤΑΙ ΣΑΝ. 
ΒΟΥΝΙΣΙΟΣ ΣΤΟ ΠΡΩΤΟ ΤΟΥ Τ, 


| 


ΣΕ ΦΟΥΡΤΟΥΝΙΑΣΜΕΝΗ ΘΑΛΑΣΣΑ’ 


δραστηριότητα εἰναιοίδιοςο άνθρωπος και 
πολλα εἶναι τα προβλήματα που ουνδΕονται µ 

αυτὴν τη συμμετοχή του. Κιαν δεν αναφέρονται 
συχνα στα Πλεκτρονικά και έντυπα µεσα ενηµε- 
ρωσης, αυτό δεν σηµαίνειπως δεν απασχολούν 
τους επιστήµονες, πως δεν αποτελούν το αντι- 
κείµενο ενός μεγάλου µερους της επιστηµονι- 
κῆς έρευνας που σχετίζεται µε τις διαστημικές 
πτήσεις. Η αλµατώδης Πρόοδος ἄλλωστε που 
έχει κάνει η Ιατρική τις τελευταίες δεκαετίες. 
οφείλεται σε µεγάλο βαθµό οτη διαστημική δρα- 
στηριότητα και ειδικότερα στις επανδρωµενες. 
διαστηµικες πτήσεις 


ΕΝΑΣ ΤΕΛΕΙΩΣ ΔΙΑΦΟΡΕΤΙΚΟΣ ΚΟΣΜΟΣ 


ἨΗ εξοδος του ανθρώπου απο τα στενα ὁρια του 
γήινου περιβάλλοντος προς το διαστηµικο κενό 
τον φέρνει σσ᾿ ἑναν κόσµο διαφορετικὀ,πουδεν 
µπορεί παρά να επηρεάσει τον οργανισμό του 
Και είναι απαραίτητο να λυθούν όλα τα προβλή- 
µατα που προκαλεί µια τότοια αλλαγή Περιβᾶλ 
λοντος, πριν επιχειρηθούν μακρινές επανδρω- 
µένες πτήσεις. Για τη µελέτη αυτών ακριβώς 
των προβληµατων και γενικά των αντιδράσεων 
του ανθρώπινου οργανισμού στις συνθήκες ελ- 
λειψης βαρύτητας, οι «διαστηµικες” Δυναμεις 
και ιδιαίτερα οι Σοβιετικοί, έχουν καταστρώσει 
μακροχρόνια προγράµµατα, µε Τη µορφη πτη- 
σεων μακράς διαρκείας σε γήινη τροχιά 

Η κατασκευἠ και η λειτουργία του ανθρώπινου 
οργανισμού δεν εἶναι ανεξάρτητες απὀ το φαι- 
νόµενο της βαρύτητας και μαλιστα της συγκε- 
κριµενης έντασης του γήινου πεδίου βαρύτη- 
τας. Χαρακτηριστικό παράδειγµα εἶναι τα γνω- 
στὰ «πηδήµατα καγκουρῶ» µε τα οποία µετακ. 
γούνται τα τερᾶστια αντικείµενα που σηκώνουν 
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Του Πάνου Φιλιππακόπουλου 


µε τα Χέρια οιαστροναύτες στη Σελήνη, ὅπου η 
προορισµένη ν᾿ αντιμετωπίζει τη γήινη βαρύτη- 
τα μυϊκή τους δύναμη, Τους κάνει σχεδόν υπε- 
ράνθρωπους όταν αντιμετωπίζουν την Εξι φο- 
ρὲς μικρότερη βαρύτητα του δορυφόρου µας. 

Η διαφορετική αντίδραση του οργανισμου κατω. 


απο διαφο ας. δεν εκ 


δηλωνεται οµως µόνο µε τη διαφορετική απο- 
τελεσματικότητα της μυϊκής δύναμης. Η ἴδια η 
λειτουργία του οργανισμού υφίσταταιορισµένες 
µεταβολες και η προσαρµογῆ του στις κανονι- 
κες συνθήκες λειτουργίας µετά απὀ μερικές 
µερες στο Διάστημα δεν εἶναι παρά μερική 
Μια απὀ τις βασικότερες µεταβολὲς είναι αυτή 
που δημιουργείται στο κυκλοφοριακο σύστηµα 
απ᾿ οπου επηρεάζονται κατόπιν και ἄλλες λει- 
τουργικες διαδικασίες του οργανισμού, αφού η 
Όλη λειτουργία του βασίζεται στην καρδιά και 
την κυκλοφορϊα του αίματος. Η αρτηριακή πίεση 
που παράγεται απὸ την καρδιά, εξασφαλίζει 
επαρκή ροή αἵματος σ᾿ όλα τα ὀργανα του σώ- 
µατος, αποτελώντας τη δύναμη που δημιουργεὶ 
την κυκλοφορία του αἵματος. 


Στις ενδοαγγειακὲς πιέσεις προστίθενται και 
υδροστατικὲς δυναµεις, που ευνοούν µια διάχυ- 
ση του αἱματος προς τα έξω (δηµιουργία οιδὴ- 
µατος) στα µέρη του σώματος που βρίσκονται 
κάτωαπ᾿ το ΕΠΙΠΕδο της καρδιᾶς και κυριως στα 
πόδια. Αυτό βεβαια δημιουργείται κατά την ὁρ- 


Ὁ Δυτικογερµανος Ουλφ Μερµπολντ που ελαβε µερος στην. 
πρωτη αποστολή Του Σπεισλαµπ, υφίσταται ἕνα από τα εξα. 
γτλητικά τεστ επιλογῆς Του πληρώματος του διαστημικου; 
εργαστηρίου. Το εκπληκτικό εἶναι ότι οι αστροναύτες που 
παρουσιάζουν τη µεγαλύτερη αντοχἠ στα τεστ ναυτίας στη 
Γη, εἶναι εκείνοιπου εμφανίζουν τα περισσότερα συμπτώµα- 
τα κατά τη διάρκεια της αποστολἠς, ενώ το αντίστροφο πα- 
ρατηρήθηκε σε ὀσους ὅεν ἄντεχαν τις δοκιμές στη Γη, 


Δεν πρόκειται για σουρεαλιστικὀ πίνακα αλλὰ για µια συµπυ; 
κνωμένη απεικόνιση του πλἠθους των βιοἰατρικῶν ερευνητι- 
κὠν πειραµάτων που πραγµατοποιήθηκαν κατά την πρώτη 
Ἀποστολῆ του ευρωπαϊκού διαστημικού εργαστηρίου Σπέισ- 
Ἄσμη. Τα πειράµατα αυτά ἔγιναν κάτω απὀ συνθήκες μικρο; 
Βαρύτητας και περιλάμβαναν µια σειρά από τεστ αντίληψης, 
ισορροπίας, καθώς καὶ μετρήσεις για τον εντοπισμό των 
τίων της «ασθένειας του διαστήµατας», δηλαδή της ὄναστη- 
μικῆς ναυτίας. Ξεχωρίζει το ειδικό «κράνος», εἰδικό για την. 
παρατήρηση των αντιδρᾶσεων του εσωτερικού Τµήµατος. 
του αυτιου. που εἶναι το αισθητήριο ὄργανο του ανθρώπου. 
για την αἰσθηση της βαρύτητας και τη ρύθμιση της (σορρο- 
πίας του σώματος. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1988 
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θια στάση, κάτω απὀ την Επίδραση της βαρύτη- 
τας 

Κατά τη διάρκεια της εξέλιξής του, ο ἄνθρωπος 
ανέπτυξε ένα µηχανισμὀ αντίδρασης, µέσωτης 
συστολἠς Των αρπηριών και φλεβών, που εξου- 
δετερώνει την τάση σχηματισμού οιδήµατος 
Στο Διάστημα ὅμως, ὁπου το καρδιαγγειακὀ σὺ- 
στηµα εκτίθεται σε συνθήκες µηδενικἠς βαρύ- 
τητας, τα πράγματα αλλάζουν τελειως, αφού 
παύει η ύπαρξη ὑδροστατικών δυνάμεων. Όµη- 
χανισμός αντίδρασης όμως εξακολουθεί φυσικά 
να υπάρχει κι ἐτσι η έκθεση του ανθρώπου σ 

αυτές τις συνθήκες, έχει σαν αποτέλεσµα τη 
µεταφορά 2 περίπου λίτρων αἱματος και διάµε- 
σου υγρού, απὀ τα κατώτερα ἄκρα του σώματος 
στις ψηλότερες περιοχὲς του 

Αυτο οδηγεί σε µία διάταση Των κεντρικων φλε- 
βών και των «Θαλάμων» της καρδιάς, Ενω η µαζι- 
κἡ αυτή µεταφορά αἱματος επηρεάζει την καρ- 
διακή δραστηριότητα και τον έλεγχο Της κυκλο- 
φορίας του αἵματος και αλλάζει Το ρυθμό απο- 
βολής νερού και αλάτων µέσω των νεφρών 
Πρόκειται επομένως για µια σηµαντικοτατη µε- 
παβολή της όλης λειτουργίας του οργανισμού 
που µας δίνει το µέτρο των προβλημάτων που 
Εἶναι δυνατὀ ν᾿ αντιμετωπίσει στο Διάστημα και 
δικαιολογεί την ύπαρξη σειράς ερευνητικών 
προγραμμάτων, για τη µελέτη της συµπεριφο- 
ρᾶς του κατά τις διαστημικές πτήσεις 

Πρέπει να σημειώσουμε παντως, ὁτι µετά απὀ 
παραμονή 4-6 εβδομάδων στο Διάστημα, το κυ- 
κλοφοριακὀ σύστημα προσαρμόζεται κάπως 
στις συνθήκες έλλειψης βαρύτητας. Κάτι που 
υλοποιείται κυρίως µε τη µείωση του συνολικού 
ὀγκου του αίματος που κυκλοφορεί και κάποια 
εξισορρόπηση Της πίεσης µεταξύ Ίων ανωτέ- 
ρων και κατωτέρων τμημάτων του σώματος, πά- 
γτα όμως µε την αρχική ισορροπία διαταραγµε- 
γη σε βάρος των τελευταίων. Αυτό δείχνει καιτη 
θαυμαστή δυνατότητα προσαρμογής Του αν- 
θρώπινου οργανισμού κάτω απὀ Τελειως διαφο- 
ρετικὲς συνθήκες. Χωρίς βεβαια να σηµαίνει 
πως η έλλειψη βαρύτητας δεν θα εξακολουθή- 
σει να δημιουργεί προβλήματα, που συχνα επη- 
ρεάζουν και Την απόδοση των αοτροναυτὠν 

όπως το πρόβλημα της λεγόμενης «διαστημικής 
ναυτίας» 


ΜΙΑ ΑΣΘΕΝΕΙΑ ΠΟΛΥ ΓΝΩΣΤΗ - 


Το πρόβλημα της «διαστημικής ναυτίας» παρου- 
σιάσθηκε απὀ τα πρὠτα κιολας χρόνια των δια- 
στηµικών πτήσεων, αν και µόνο πρόσφατα δόθη- 
κε σ᾿ αυτό ευρύτερη δηµοσιοτητα. Στα 1961 

ο Σοβιετικός κοσμοναύτης Γκέρμαν Τιτώφ, ο 
πρώτος που εκανε µια τροχιακή πτήση διάρκειας 
µιας ολόκληρης µέρας. παρατήρησε πως όταν 
κουνούσε απὀτοµα Το κεφαλι του, ένιωθε ἕνα 
πολύ δυσάρεστο συναἰσθηµα, που έμοιαζε µε τη 
ναυτία που νιώθει κανείς σε πλοιο. 

Παρθμοιο συναίσθηµα αναφἑρθηκε, κι απὀ αλ- 
λους κοσμοναύτες, από τις αποστολες Βοσκ- 
χόντ και Σογιούζ, ενω απὀ Τους Αµερικανους 
δεν παρατηρήθηκε κανένα Παρόμοιο πρόβλη- 
μα στο Μέρκιουρι και Τζέμινι και τα επεισόδια 
διαστηµικής ναυτίας άρχισαν οτις αποστολές 
Απόλλων, συνεχίσθηκαν στα Σκάϊλαμπ και πιο 
πρόσφατα στις πτήσεις του διαστημικού “λεω- 
Φφορείου». Το ερώτημα λοιπόν πουτεθηκε στους 
επιστήµονες µε την παρουσίαση του φαινομε- 
γου της διαστημικής ναυτιας͵ ἦταν κατὰ πόσο 
αυτή αποτελουσε µια µορφή αδιαθεσιας που 
οφείλεται στην κίνηση Όπως η κοινη ναυτία των 
µέσων μεταφοράς στη Γη, η τα αἰτιά της ήταν 
τελείως διαφορετικά. Το γεγονός ΟΤΙ οι αστρο- 
ναύτες Των Μέρκιουρι και Τζέµινι, που δεν 
προσβλήθηκαν απὀ ναυτία, Εµειναν ὄεμενοι στα 
καθισµατά τους, ενώ τα πληρώματα των αποστο- 
λῶν Απόλλων, Σκάϊλαμπ και οι Σοβιετικοί εἴχαν 
ελευθερία κινήσεων µέσα στα οκάφητους, απο 
τέλεσε µια πρωτη ἔνδειξη για τοὺς επιστήµο- 
γες, πως η διαστημική ναυτία αποτελείπραγµατι 
αδιαθεσία που οφείλεται στην κίνηση. 

Αυτό όμως δεν ἦταν Παρά µια 6νδειξη. Ισχυρὲς. 
αποδείξεις δεν υπήρχαν και μέχρι προσφατα 
δεν υπήρχαν ουτε τα στοιχεία που θα επέτρεπαν 
µια λεπτομερή µελέτη του θεματος. Και μᾶλι- 
στα, καποιες προσπάθειες να προβλεφθεί ποιοί 
αστροναύτες θα προσβάλλονταν απο ναυτία, µε 
τη βοήθεια δοκιμών στο ἐδαφος, απετυχαν 
Έτσι ορισμένοι επιστήµονες διατυπώσαν µια δια- 
Φορετική θεωρία, βασισμένη στην υπόθεση ὅτι 
η διαστημική ναυτία διαφερει απὀ τη ναυτία που 
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Ὁ φαινοµενικᾶ αθώος σωλήνας που ουνεδεε την καµπινατου. 
πληρώματος του ΣπειλΣατλμε το ΣπΕισλαµη στο αμπάριτου 
διαστημικού λεωφορείου, ἦταν υπεύθυνος για πολλές κρί- 
σεις ναυτίας των αστροναυτὠν που τον χρησιμοποιούσαν. 
Μπαίνοντας ϱ αυτόν ϱ αστροναύτης έχανε εντελώς τον 
προσανατολισμό Του «επάνω», του κάτω», του «αριστερᾶ», 
καιτου «δεξιά» που του παρείχε υποτυπωδώς η διάταξη του. 
εσωτερικού της καμπίνας. Το αποτέλεσµα ἦταν να φθάνει 
συχνᾶ... άρρωστος στο χώρο όπου έπρεπε να ἔχειτη μέγιστη, 
πνευματική διαύγεια γιάνα εκτελέσει τα επιστημονικά πειρᾶ- 
µατα. Όμως και η αρρώστια αυτή ἦταν ανᾶµεσα ο εκείνες 
που αποτέλεσαν αντικείµενο επιστημονικής έρευνας. 


οφείλεται σε κίνηση. Ἠθεωρία αυτή υποστήριζε 
ὅτιη διαστημική ναυτία οφείλεται σε κάποια φαι- 
νοµενα στο ἔσω ους ἡ τον ἴδιο τον εγκέφαλο, 
που προκαλούνται απὀ τη µεταφορά υγρών απὀ 
το κάτω µέρος του σώματος στο επάνω 

Τ΄ αποτελέσµατα όµως ηταν τα ἴδια µε της «κι- 
νητικής» ναυτίας και οἱ ενδείξεις για τη δική 
πης ευθύνη εξακολουθούσαν να υπάρχουν. Το 
πρόβλημα βέβαια εἶναι ὁτιακόµη καισήµεραδεν. 
γνωρίζουμε ακριβῶς τη νευροφυσιολογία της. 
«κινητικής» ναυτίας, υπάρχουν ὅμως αρκετες 
ενδείξεις για την εξαγωγἠ κάποιων συµπερα- 
σµάτων. Οιάνθρωποι προσβάλλονται στη Γη από. 
ναυτία, όταν εκτεθούν σε πραγματική ἤ Φαινο- 
µενική κίνηση (π.Χ. ναυτία σε µέσα µεταφορᾶς 
η ναυτία σε κάποια εἰδη κινηματογράφου που 
δημιουργούν τεχνητά στο θεατή την αἴσθηση 
πως συμμετέχει σε όσα συμβαίνουν στο έργο, 
ὅπως το Σινέραμα) ἡ ὅταν υποβληθούν σε «αι- 
σθητήρια αναδιάρθρωση». Όταν δηλαδή µετα- 
βάλλονται συνεχώς. οι κανόνες που καθορίζουν 
τη φυσιολογική σχέση µεταξύ των κινήσεων του 
σώματος και των συνεπαγόµενων «μηνυμάτων» 
του νευρικού ουστήµατος προς τον εγκέφαλο. 
Τέτοια «αισθητήρια αναδιάρθρωση» παρουσιά- 
ζεται για παραδειγμα, όταν βρίσκεται κάποιος 
σ΄ ενα περιστρεφόμενο παιχνίδι σε λούνα-παρκ 
και µετακινεί συχνά το κεφᾶλι του έξω απὀ Το 
επίπεδο της περιστροφής. 

Σε κάθε περίπτωση, επηρεάζονται τα ὀργανα 
της ισορροπίας στο έσω ους καιτ᾽ αποτελεσμα 
εἶναι η γνωστή ναυτία, µε τις ζαλᾶδες, την εφί- 
ὄρωση, την τάση προς εµετο κλπ. Φαίνεται λοι- 
πόν, πως η «κινητική» ναυτία παρουσιάζεται 
ὅταν το κεντρικὀ νευρικὀ σύστηµα δέχεται για 
ορισμένο χρονικό διάστηµα πληροφορίες γιατην 
κίνηση ἡ τον προσανατολισμό του σώματος, που 
Εἶναι γνωστες η απροσδόκητες σε σχέση µε 
την προηγούµενη «Εμπειρία» των αισθητηρἰων. 
Αυτό αναφερεται γενικά σαν «Θεωρίατης αισθη- 
τηριας αντίφασης” (58Η80/Υ οοπ/ίο! ἰπεοη)) και 
δίνει µια αρκετά πειστική εξήγηση για Την προ- 
σβολή απὀ ναυτία των αστροναυτών. 

Συμφωνα µε τα παραπάνω, αν ο αστροναύτης 
κουνάει το κεφάλι του ὅταν βρίσκεται στις συν- 
θήκες ἔλλειψης βαρύτητας Του Διαστήματος 
τα ὀργανα της ισορροπίας στο έσω ους που «αι- 
σθάνονται» τη βαρύτητα και την επιτάχυνση. 
(ωτολιθοφάρα), δεν στέλνουν στον εγκέφαλοτα 
ἴδια γνωστά σήµαταπου ἑστελναν στη γη. Ηεπα- 
νειλημμένη λοιπόν δηµιουργία τέτοιας αντιφα- 


πκης κατάστασης µπορεί να έχει σαν λογικο 
αποτέλεσµα την προσβολή του αστροναύτη απὀ 
ναυτία, που θα διατηρηθεί μέχρι να προσαρµο- 
σθούν τα ὀργανα ισορροπίας στη νέα πραγµατι- 
κότητα, 


ΤΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΤΟΥ ΣΠΕΙΣΛΑΜΠ. 


Ἡ ευκαιρια για το σχεδιασμό ολοκληρωμένων 
πειραµάτων για τη µελέτη του φαινομένου της 
διαστημικής ναυτίας͵ δόθηκε µε την πρώτη πτή- 
ση του Σπέίσλαμπ. Οἱ επιστήµονες εἶχαν για 
πρώτη φορά οτη διἀθεσῆ τους ένα πλἠρες εργα- 
στήριο, πολὺ καλά εξοπλισµἑνο, και ειδικούς 
που θα ἐπαιρναν µέρος στην αποστολἠ µε αΠΟ- 
κλειστικο σκοπό την εκτέλεση και παρακολού- 
θηση των κάθε είδους επιστημονικών πειραµά- 
των 

Εκτός απὀ τα ειδικά σχεδιασμένα πειράµατα, 
εἰχε οργανωθεί και µία εντατική παρακολούθη- 
ση της συμπεριφοράς των αστροναυτὠν, ώστε 
να μπορέσει να υπάρξει συσχετισμὸς της µε την 
εμφάνιση φαινομένων ναυτίας. Δύο απὀ τα µέλη 
του πληρώματος εἰχαν τοποθετημένα επιταχυν- 
σιόµετρα στο κεφάλι τους για μακρὲς χρονικές 
περιόδους και κατέγραφαν συστηματικά τα συµ- 
πτώματα που τους παρουσιάζονταν. Επί πλέον, 
οι υπεύθυνοι γι΄ αυτό το ερευνητικό πρόγραµµα 
ειδικοί, παρατηρούσαν απὀ την τηλεόραση τη, 
δραστηριότητα και τις αντιδράσεις των αστρο- 
γαυτών 

Μετά απὀ µερικὲς ώρες πτήσης, έγινε φανερό 
στους παρατηρητές, ὁτι τα περισσότερα µέλη 
του πληρώματος προτιμούσαν να κινούνται αργά 
και να στέκονται “ὀρθιοι», µε τα πόδια δηλαδή. 
στο πάτωµα, παρ᾽ όλο που στις συνθήκες ἑλλει- 
ης βαρύτητας κατι τέτοιο δεν εἶναι απαραίτη- 
το. Απο τις παρατηρήσεις των ειδικών κι απὀ τα 
σχόλια των µελὠν του πληρώματος, που) κατα- 
γράφηκαν κατά την πτήση και μελετήθηκαν αρ- 
Ύοτερα απὀ τους επιστήµονες, φάνηκε καθαρά 
πως η ἔνταση των συμπτωμάτων συνδεόταν 
αμεσα µε τις κινήσεις του κεφαλιού. Μεχρι το 
τελος της τρίτης µέρας της πτήσης η ναυτία εἰ- 
χε μειωθεί, αν και οἱ απότομες κινήσεις του κε- 
φαλιού μπορούσαν ακόµη να προκαλούν την εµ- 
φάνισή της και κατά την τέταρτη και πέµπτη μὲ- 
ρα 

Κατα τη διάρκεια της πτήσης παρατηρήθηκαν. 
ὅμως Κι ορισμένα αλλα φαινόμενα, Μέλη του 
πληρώματος που εἶχαν προσβληθεί απὀ ναυτία, 
ἔνιωθαν αµέσως Χειρότερα όταν µετέβαλαν 
ξαφνικά τον προσανατολισμό Τους στο χώρο ἡ 
όταν ἔνιωθαν µια αβεβαιότητα για τον προσα- 
νατολισμό αυτό. Παρά το γεγονός δηλαδή, ὅτι 
στο Διάστημα δεν υπάρχειη έννοια του «επάνω» 
και του «κάτω», ο ἄνθρωπος, συνηθισμένος σ 
αυτές, νιώθει την ανάγκη να αισθάνεται που 
Εἰναι το ταβᾶνι και που εἶναι το πάτωμα κιαν έχει 
αβεβαιοτητα σχετικά μ᾿ αυτό, τότε αισθάνεται 
άσχημα. Έτσι απὀ την αρχή της αποστολης τα 
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µέλη του πληρώματος ένιωθαν δυσάρεστα ὁ- 
ταν αναγκάζονταν να περάσουν απὀ το «λεω- 
φορείο» στο Σπεἴσλαμπ µέσω του κυλινδρικού. 
τούνελ σύνδεσης, που δεν έχει καθορισμένο, 
πάτωμα ἡ οροφή. Παρόμοιο συναἰσθηµα θα ἦταν 
βέβαια μάλλον απίθανο στη γη, αφού η έννοια 
του «επάνω» και του «κάτω» καθορίζεται αυτὸ- 
µατα απὀ τη βαρύτητα, 

Μία απὀ τις κουκέτες του «λεωφορείου» ἦταν, 
τοποθετημένη µε τέτοιον τρόπο; που ο κἀτοχὸς 
της κοιμόταν «ανάποδα», σαν να κρεµόταν δη- 
λαδἡ απὀ το ταβάνι, µε το κεφάλι προς τα κάτω. 
Όσοι κοιµήθηκαν σ᾿ αυτήν, επισήµαναν πως ἡ- 
ταν πολύ ενοχλητικὀ να βλέπουν όταν ξυπνού- 
σαν, την ανάποδη εικόνα του χώρου που τους 
περιέβαλε. Ακόμη και κατά τη διάρκεια της ερ- 
γασίας, μερικοί ανέφεραν ότι τους ήταν δυσά- 
ρεστο να βλέπουν κάποιο συνἀδελφὀ τους να 
στέκεται «ανάποδα» σε σχέση μ᾿ αυτούς. Γεγο- 
γός που σηµαίνει, ότι ο άνθρωπος αισθάνεται 
ασύναϊσθητα πως αυτός βρίσκεται ανάποδα, ὁ- 
ταν βλέπει κάποιον τοποθετημένο διαφορετικά, 
ακόµη κι αν εἶναι ο άλλος που δεν βρίσκεται στη 
«σωστή» θέση σε σχέση µε Το δάπεδο (κἄτιπου 
µας θυμίζει τη ναυτία απὀ τη φαινομενική κίνη- 
ση, που μπορεί να νιώσεικάποιος στον Κινηµατο- 
γράφο). 

Τα φαινόμενα αυτά δίνουν ισχυρά επιχειρήµα- 
τα στη θεωρία πως η διαστημική ναυτία εἶναι «κι- 
νητική» ναυτία, ταιριάζοντας µε τη θεωρία της 
«αισθητήριας αντίφασης». Τ΄ αποτελέσµατα πα- 
ντως ορισμένων πειραµάτων στο ἔδαφος δη- 
μιουργούν κάποιες αμφιβολίες, αφού αποδεῖ- 
Χθηκε πως τα µέλη του πληρώματος που ήταν 
περισσότερο ευάλωτα στην «κινητική ναυτία». 
στη γη υπέφεραν λιγότερο στο Διάστημα, ενώ 
αυτός που υπέφερε περισσότερο απ᾿ όλους 
στο Διάστημα ἦταν Κι ο λιγότερο ευάλωτος στις. 
δοκιμές στο ἐδαφος! 


ΤΑ ΙΔΙΑ ΦΑΡΜΑΚΑ ΚΑΙ ΓΙΑ ΤΟ ΔΙΑΣΤΗΜΑ; 


«Κινητική» ἡ όχι, η διαστημική ναυτία Εχει όλα 
τα συμπτώματα της κοινής ναυτίας κι ἔτσι θα 
πρέπει να διερευνηθεί η πιθανότητα, να έχουν 
αποτέλεσµα στην καταπολέµησή της τα φάρμα- 
κα που χρησιμοποιούνται για τη ναυτία στα µέ- 
σα μεταφοράς στη γη. Σε παλιότερες αποστο- 
λὲς της ΝΑΒΑ, μερικοί αστροναύτες εἶἰχαν πά- 
Ρει τέτοια Φάρμακα, χωρίς όµως να εἶναι δυνατό. 
γα εκτιμηθεί η αποτελεσµατικότητά τους. 

Στην αποστολή του Σπέίσλαμπ, αν και η λήψη 
φαρμάκων αφέθηκε στην Πρωτοβουλία των 
αστροναυτῶν, υπήρξε µια περισσότερο οργανω- 
µένη προσπάθεια μελέτης της επἰδρασής τους 
Συνολικά τέσσερα απὀ τα µέλη του πληρώματος. 
πήραν φάρμακα κατά της ναυτίας, οι δύο προ- 
ληπτικα και οι άλλοι δύο για τον έλεγχο των συµ- 
πτωμάτων µετά την θµφἀνισή τους. Από τους 
τέσσερις τρεις προσβλήθηκαν απὀ ναυτία, επι- 
σηµαναν ὅμως αργότερα πως τα φάρμακα τους 
βοήθησαν να νιώσουν λιγότερο δυσάρεστα. Δε- 
δοµένου ὁτι τα φάρμακα αυτἀ δεν αποτελούν 
ούτως ἡ άλλως πανάκεια για Την καταπολέμηση: 
της ναυτίας, ακόµη και στη Γη, εἶναι λογικό να 
υποθέσουμε πως η επἰδρασή τους εἶναι ευνοϊκή, 
για την καταπολἐµησή-της και στο Διάστημα. 
Το γεγονός αυτό, μαζί µε τ᾽ αποτελέσµατα των 
μέχρι τώρα πειραµάτων, παράἀ την ανεπάρκειά, 
τους και την ανάγκη λεπτοµερέστερης και βα- 
θύτερης εξἑτασής τους, δίνουν ισχυρά επιχει- 
ρήματα στη θεωρία της «κινητικής ναυτίας». Στη 
θεωρία δηλαδή που υποστηρίζει, ότι πέρα απὀ 
τις Φυσιολογικὲς αντιδράσεις του οργανισμού 
στην έλλειψη βαρύτητας, το κυρίαρχο φαινόμε- 
νο σπην αδιαθεσία των αστροναυτών στα διαστη- 
µικά ταξίδια, εἶναι το ἴδιο, προαιώνιο φαινόμενο. 
που ταλαιπωρεί τον άνθρωπο σε κάθε είδους 
ταξίδι, ἡ αντίδραση δηλαδή του οργανισμού του 
σ᾿ ἕνα µη φυσιολογικὀ γι΄ αυτὸν βαρυτο-αδρα- 
νειακό περιβάλλον. Γεγονός αρκετά ευχάριστο 
για τους αστροναύτες, παρά τις δυσάρεστες 
παρενέργειες του. Αφού αποδεικνύει πως βρι- 
σκόµαστθ µπροστά σ᾿ ἑνα γνωστό φαινόμενο, 
που πιθανότατα θα μπορέσει σύντομα να κατα- 
πολεμηθεί, κι όχι σε κάποια αντίδραση Του οργα- 
γισμού, συνδεδεμένη µόνο µε τις διαστηµικες 
πτήσεις, που θ΄ ακολουθεί βασανιστικἁ τον ἂν- 
θρωπο στην πορεία του προς τ᾽ άστρα, αποτε- 
λώντας Το δυσάρεστο τίµηµα για την κατάκτηση 
που Διαστήματος. 


απ 
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ΤΕΛΕΞ 


Η ΡΑΦ επέλεξε τελικἁ το ΕΜΒ-312 Τουκάνοτης 


σης. Συνολικἁ παραγγέλθηκαν 130 µονάδες που 
θα εφοδιαστοῦν µε Τον ελικοστροβιλοκινητήρα 
Γκάρετ ΤΡΕΦΞΊ-12 καιθα συναρμολογηθούν στη 
βόρειο Ιρλανδία απὀ την Σορτς Μπράδερς. Οιπρώ- 
τες παραδόσεις αναμένεται ν΄ αρχίσουν προς Τα 
τέλη του 1986. 


Σχεδόν όλες οι αεροπορικές γραμμές προς την 
το) ράνη εἰναιγεκρὲς, λόγωτου συνεχιζόµενου 

ο. μεταξύ ἱρᾶν και Ιράκ και, κυρίως, την 
ανακοίνωση της ιρακινἠς κυβέρνησης ὁτι θᾳ κα- 
ταρρίπτει όλα τα πολιτικά αεροσκάφη που θα 
εξυπηρετούν την περσικἠ πρωτεύουσα Ωστόσο οι 
περισσότερες εροπορικός εταιρίες εξοκολου- 

ὖν να διατηρούν τα δρομολόγιά τους προς τη 
Βαγδάτη, παρᾶτις απειλές των. Περσών ὅτιθα επι- 
τεθούν στο αεροδρόμιο της πόλης. 


Ἡ κυβέρνηση του Βελγίου δέχθηκε τελικά την 
εγκατάσταση των 16 πρώτων πυραύλων Κρουζ. 
οἱοποίοι ἤδη εἶναι επιχειρησιακά ἑτοιμοισε αερο-. 
πορικἡ βάση, 56 μιλιανοτιοανατολικά των Βρυξελ- 
λών. Οἱ υπόλοιποι 32 πύραυλοι, που σύμφωνα µε 
πο πρὀ] μα του ΝΑΤΟ πρέπει να εγκαταστ. 
θούν το 1987 στο Βέλγιο, ίσως καθυστερή: 
σουν να αναπτυχθούν αν η Σοβιετική Ένωση ου- 
ψεχίσει τις διαπραγματεύσεις για τη µείώση των 
πυραύλων µέσου βεληνεκούς, σύμφωνα µε το 
σκεπτικό της βελγικής κυβέρνησης. Εξάλλου την 
Ίη Νοεμβρίου αναμένεται ὁἵι θα αποφασίσει η. 
ολλανδική κυβέρνηση για το αν θα δεχθεί να 
εγκαταστήσει πυραύλους Κρουζ στω έδαφος της 
Ἓδρας. Ἡ απόφαση αυτή συνδέεται µε το αν οἱ 
᾿οβιετικοί θα συνεχίσουν να τοποθετούν νέους. 
95-20ἡ ος 
Οι επτά μέλη του Συμφώνου της Βαρσο- 
βίας (ΕΣ Απο Πολωνία, Τσεχοσλοβακία, Ουγγαρία, 
Ἀνατολικὴ Γερμανία, Ρουμανία και Βουλγαρία) 
αποφάσισαν να ανανεώσουν την ισχύ της ουµµα- 
χίας αυτής για ἄλλα 20 χρόνια, δηλαδή μέχρι το 
ἔτος 2005, µε δυνατότητα επέκτασῆς της κατά 10 
ακόµα χρόνια Σχετική συμφωνία υπέγραψαν οἱ 
ηγέτες Των επτά χωρών στις 26 Απριλίου στη Βαρ- 
σοβία, ὁπου εἰχε ιδρυθεί η συμμαχία, στις 14 
Μαϊου 1956. Η ανανέωση της ισχύος αποτελεί 
ακριβὲς αντίγραφο του αρχικού κειµένου, χωρίς 
να μεταβληθεί ούτε µια λέξη. Η Ῥουμανία, το 
«ανορθόδοξο» µέλος της συμμαχίας, οἱ ένοπλες. 
δυνάμεις της οποίας παραµενουν ανεξάρτητες. 
από την κοινή διοίκηση που εδρεύει στη Μόσχα, 
ἠθελε να προτείνει μικρότερη ὄιδρκεια ισχύος, 
αλλά τελικά υποχώρησε. 


Ἠ Κίνα επανεξοπλίζει τόν πολιτικό αεροπορικό. 
Τῆς στόλο µε μι ευρεία σεἰρά νξων αεροσκαφών 
τη Δύση, Πρόσφατα υπέγραψε συμφωνία για 
πι, αγορο τὸ βρατονικὠν τετραπνητήριων κα. 
κας λο 146. οξίας 150 εκατομμυρίων ὅολα- 
ρἰων, ενώ εἶχαν προηγηθεί συµφωνὶ 
τρίων Ἕρμπας Α310, 25 Μακντόνελ. άγχος 
ΜΟ:80 (από τα οποία τα 24 θα οὐναρμολογήθοῦν 
στη Σαγκάη) και 8 Ἑόρτς 360. Σύµφωνα µε την 
πάγια πολιτική της Κίνας, τις παραγγελίες αυτές. 
θα πρέπει να ακολουθήσουν και ὀλλες. 
Ἡ κατασκευή ενός ομοιώματος Του βοµβαρδιστι- 
ού προηγμένης τεχνολογίας Στελό της Νόρ. 
Θροπ προχωρεί στις εγκ ις της εταιρίας 
στην Καλιφόρνια, Το οµοίωµα αυτό ἔχει σχήμα, 


όμοιο µε την πτέρυγα Υ8-49 της εται- 
ρίας, που εἶχε πετάξει δοκιμαστικά στις αρχές της. 
δεκαετίας του ΄50. 


Δεν συμμετείχαν οι Ἑλληνικές Ένοπλες Δυνά- 
μες σπόρο του ΝΑΤΟ που έγινε απὀ ϐ µέχρι 
ἵου µε συμμετοχή και της Τουρκίας στο 
ἀαο. Ὑπενθυμίζεται ὁτι περίπτωση ελληνικής 
ποχής σης κατοἰκὸς ασκήσεις υπόρχει μόνο 
ἂν δοθείαπὀ το ΛΑΤΟ θετική πάν ηηση στην πρ. 
ταση της χώρας µας ναµην διεξάγονται ασκήσεις. 
στο Αιγαίο. 
Η Ολυμπιακή Αεροπορία παρέλαβε ακόµα ἕνα 
αεροσκάφος τύπου Ντορνιέ 228. ενώ υπολογίζε- 
ται ὁτι µέχρι τα τέλη Ιουνίου θα παραλάβει άλλο 
δύο. Ο εθνικός αερομεταφορέας χρησιμοποιεί 
ᾖδη δύο αεροσκάφη Ώο 228. 
Οι γαλλικοῖ αντιαεροπορικοί πύραυλοι Ματρά 
Ματζίκ 2 και Σούπερ 5300, εξελίσσονται ουνε- 
χὼς για να αποτελέσουν τον κύριο οπλισμό του 
Μιρᾶζ 2000 οε ρόλους αναχαΐτησης. Ο Ματζικ2 
εἶναι κατὰ 2094 κοινός µε τον προκἀτοχὀ του Μα- 
τζἰκ 1, ενώ οποιοδήποτε αεροσκάφος µπορεί σή- 
μερα να εκτοξεύσειτον Ματζικ 1, μπορεῖνα κάνει 
το ἴδιο µε τον Ματζικ2. 0 Ματρᾶ Σούπερ 5308 
αποτελεῖ βελτίωση του Σούπερ 630Ε που χρησι- 
µοποιείται σήµερα. Ανάµεσα στις βελτιώσεις του 
περιλαμβάνονται µια αὔξησῃ κατᾶ 204 σπην ὥστι- 
κἡ δύναμη του κινητήρα. ἑνα πιο αεροδιναµικὀ 
ρύγχος και µε] πτερύγια. 
Το πρώτο ΜΙΟ-27Μινδικῆς συναρμολόγησης πε- 
παξε δοκιμαστικᾶτριν λίγους µήνες. Το αεροοκᾶ- 
φος σιναρµολογήθηκε στο εργοστάσιο του Νασῖς, 
ὅπου προηγουμένως κατασκευάζονταν ΜΙΘ-21 


Αναμένεται ὁτι οι ΙΥδοῖ θα σταματήσουν στοδιακἁ 
την παραγωγή του ΜΙΟ-21,που θα αντικατασταθεί 
από το νεώτερο αεροσκάφος. 

Ἡ ναυπήγηση του τρῖτου πυρηνοκίνητου γαλλι- 

Νοῦ µποβρισίοα ὁχειοώμσο απ ζ τον περασμένο. 
Δεκέμβριο. Πρόκειται για το 9-603 Καζαμπιάνκα, 
που εἶναι ἕνα απὀ τα μικρότερα πυρηνοκίνητα 
υποβρύχια στον κόσμο. Τρία ακόµα πανομοιότυπα 
υποβρύχια πρόκειται να ναυπηγηθούν μέχρι τις 
αρχες της δεκαετίας του ᾿90, Το Καζαμπιάνκα, 
εἶναι το πρώτο γαλλικό υποβρύχιο που μεταφέρει 
πυραύλους βυθού-επιφανείας 5/39. εκτοξευό- 
µενους σαν τορπίλες .Η επιχειρησιακή ου ετοιµὀ-- 
τητα τοποθετείται γύρω στο 1987. 


Ηκῖνα άρχισε να εξάγειέναν νἐο τύπο μαχητικού, 
αεροσκ. για το οποίο χρειάστηκαν Τρία χρό- 
για ἔρευνας και εξέλιξης, έγραψε πρόσφατα η. 
εφημερίδα Του Πεκίνου «Ἐνοπίω Νθν/5», χωρίς 
ὅμως να προοδιορίζεισε ποιές χώρες έχει ἡ πρό, 
κειτοινα εξαχθει. Το αεροσκάφος αυτό αναφέρο- 
ταισαν «Τύπος Μ», «ἕνα ελαφρό μαχητικό ἵζετμε. 
προηγμένο ηλεκτρονικό εξοπλἰσμὀ» χωρίς πάλι 
να διευκρινίζεται ο τύπος των ὁπλων που τα 


ναµεταφέρει. Ὅπως είναι ἠνωστό οἱ Κινέζοι εξά- 
Ύουν αεροπορικό εξοπλισμό στη Νότιο Κορέα, 
στην Αἰγυπτο κοιτο Πακιστάν. Τον τελευταίο και- 
ρ καταβάλλουν µεγάλες Προσπάθειες για να 
επεκτείνουν τις εξαγωγικές τους ὅραστηριότητες 
στην διεθνή αγορά ὁπλων, διαφημίζοντας αμυντ-. 
κά ουστήµατασε δυτικἀπεριοδικἁ καισυµµετέχο-. 
ντας σε ειδικές εκθέσεις, ὅπως στην τελευταία 
Ντιφέντορι, τον Οκτώβριο του 1984. 


Τα Ε-Ί4 και Α-6 ἔχουν συμπληρώσει περιοσότερα 
απὀ δώδεκα χρόνια υπηρεσίας στο αμερικανικὸ 
πολεμικό ναυτικό, αλλά παρά το γεγονός αυτό θα 
παραμείνουν σε υπηρεσία κοι στην επόµενη δε- 
Καετία χάρη στο πρόγραµµα εκουγχρονισμού 
τους ποὺ ανέλαβε η κατασκευάστρια Γκρούμαν. 
Σύμφωνα µε αυτό τα αεροοκάφη θᾳ αποκτήσουν. 
νέα ραντὰρ, κινητήρες και εντελὠς ψηφιακά ρα- 
διοβοηθήµατα στη θέση των αναλογικών, Επίσης, 
τᾳ κόκπιτ θα σχεδιαστούν απὀ την αρχή γία καλύ- 
τερη και πληρέστερη ροή πληροφορων στο πλἠ- 
ρωμα, 

Σύμφωνα µε µια µελέτη ενός Ινστιτούτου οικονο- 
µικῶν ερευνών της Νέας Υόρκης, η «Πρωτοβου- 
λία Στρατηγικής ᾿ Άμυνας» Του προέδρου Ρήγκαν 
θα απορροφήσει ο ἑνα τρίτο του σύνο- 
Ἀικού ποσού χρημάτων που θα διατεθεί γία 
έρευνα καιανάπτυξη (Β 4 ΌΓ7ΒθΦοΔΓοἩ από 
γοἱοριπθη!) το 1986. Η ἴδια µελέτη προβλέπει ότι 
στα επόμενα πέντε χρόνια το πρὀγραμµα αυτό θα 
οπορροφήσει το Βθόό της ανάπτυξης στον τοµέα 
των αιραπιωτικὼν ΕρειΝῶν. Το ερώτημα που η 
κύπτει εἴναιαν Π αμερικανική οικονομία εἶναι 
ισχυρή ὥστε να αντέξει τη δαπάνη Των δεκάδων 
δισεκατομμυρίων. ο. που τὰ ο. ὺν -- μόνο. 
για την έρευνα στα επόμενα χρόνια, διατηρώντας. 
παράλληλα το υψηλό βιοτικό επίπεδο των Αμερι- 
κανών. 


δόθηκε οτις 29 Απριλίου απὀ την ΕΑΒ στην 

μμικὴ Αεροπορία Το πρώτο Μιρᾶζ Ε.Ί που 
ολοκλήρώσε την πρώτη γενική επισκευή στο ερ-. 
Ὑοστάσιο της Τανάγρας, Το γεγονός αυτὸ καθιστά 
την ΕΑΒ την πρώτη αεροεπισκευαστικἡ βιοµηχα”:. 
γική επιχείρηση ποὺ ολοκλήρωσε γενική επιοκευἠ 
αεροσκάφους Μιρᾶζ Ε.1. 
Ὁ οργανισμός ατοµικής ενέργειας της Βρετα- 
γίας ισχυρίζεται ὅτι κατασκεύασε έναν κινητήρα, 
εσωτερικἠς καύσης, Τὸ «μπλοκ» Του οποίου εἶναι 
εξ᾽ ολοκλήρου κατασκευασμένο απὀ συνθετικά 
υλικά, ο αποτέλοσμα, να εἰναισημαντικά ελαφρύ-. 
τερος απὀ έναν µεταλλικὀ. Υπάρχουν όμως Προ- 
βλήματα σε ὁτι αφορά την αντοχή των κυλίνδρων, 
οι οποίοι δεν αντέχουν επί πολύ την αναπτυσσὀ- 
µενη θερμότητα, Ὅπως έγινε γνωστό το πρώτο. 
πρωτότυπο αυτού του κινητήρα κἁηκε λόγω της 
Ίδιας αιτίας. 


Πρωτόκολλο συνεργασίας υπογράφτηκε στην 
ΕΤΔΑ μεταξυ τις Ἐτάγιερ Ἑλλὰς Αξ και της 
ΞΤΕΥΕΡ-ΟΑΙΝΙ ΕΛ:ΡΙ)ΟΗ Α.ᾱ Αὐστρίας, Σὺμ., 
Φωνα µε αυτό, ὁ στόχος της Στάγιερ Ἑλλὰς ΑΕ, 
που απὀ το 1989 η ελληνική πλευρά ανέ. 
διεύθυνσή της εἶναι η προώθηση νέων παραγωγι- 
κὠν προγραμμάτων, που πέρα απὀ την παραγωγἠ 
τρακτερ και φορτηγών αυτοκινήτων, περιλαµβά- 
γουν λεωφορεία, πυροοβεστικἁ οχήματα, 1ζΙΠ,Τε- 
θωρακιομένα οχήματα γία το στρατό κλπ. Μέτοχοι 
πις Στάγιερ Ελλάς ΑΕ εἶναι η ΕΤΒΑ µε ποσοστό, 
3050, η Γεγικὴ Τράπεζα µε 209. το Μετοχικό Τα- 
μείο Αεροπορίας,!. Λαϊνόπουλος µε Βδύ καιη Στά-- 
γιερ Αυστρίας µε 3296 


Δεύτερο Μπόινγκ 747 αγόρασε η Ολυμπιακή 
Αεροπορία οπό την εταιρία Σίγγκαπορ Έρλαινς. 
Το αεροσκάφος ἐχει ηλικία 5 ετών και στοίχισε 
42.6 εκατ. δρολᾶρια. Στην τιµή περιλαμβάνονταιη, 
αξία ενός επιπλέον κινητήρα, σειρά ανταλλακτ!- 
κὠν, η Βαφὴ του αεροσκάφους µε τα χρώματα. Μος 
Ολυμπιακής και µια απότις µεγάλες επίθεω; 

που δα ῄνουν στο οξροσκἁφος αὐτὸ, Τονδο ΕΠΑ} 
θα έχει κινητήρες 0Τ90-7Ω αντί των 79 που 
ἔχουν τα παλαια τζάμπο της ΟΑ (ηλικίας 12 χρό- 
νῶν). Σύμφωνα µε πληροφορίες αναμένεται η 
αγορά και τρίτου Β747 της Σϊνγκαπορ Ερλαϊνς, 
απὀ την 0. Στο μεταξύ ἕνα απὀ τα παλαιά ΒΤά7. 
της ΟΑ πουλήθηκε σε αμερικανική εταιρία (ΤΥΝΑ) 
αντί 29 εκατ. δολαρίων. 
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«ΦΙβγοθοιθ 9ποΏοοΙ8 οιΙ0 5010 

-Ό1οοου ΦυΙλοΟΙ13γ οιοήµιοπο ϱἱλ 8μ3όυ9Φ 
99 000 ΙΏΙΛΟΟΞΦΡΙΟΛ8 ΛΞ9 ΛΦΙΟΙΛΟΥΟΙΩ ΛΟΙ 
9811ΟΙΦΙ ΙΟ 00Ο ΑΠΟΛΙΟΘΙΙγΗ 0 Όιϱο ΌλΗΌιΟ 
ΙΙ: Όι ΠΟΛΟΟΧ ποι οροόσι Λι 3/8 ΄«Πονιλ. 
«ΟΥ Ὀήοβ» μι οἱι8θοµοι 8ΧιΦ ΙΟΥ 190ήγοΙΙΟ. 
8Χι3 Πο 5οιΠο οχιοπό ΛΟΙΜ ᾖ Φογύγγομη Ο. 
«[οι8ΧΟΟ οἱ ΙΟ 

Ὀι9ήΟΛΟ ΡΙΙΟΥΟΙΙ Όι ΏγΟ 3ομΐο οιλογοβοιή 
οι μ0 18λθ ἠι Φογ!Ιγγοιη ο Λοιο» :ὀ8ιΠοιμή 
-ΟΧ ΛΟΙΟ 3ΛΥ3 που Ὀιλίιοο Ό8Λ Ὀιή ΛΠΟΟΦΘΟ. 
-οομ ΟΛΙΟὼ δοιοοφορβο!ή οήήσσλοσμ οιολποο 
-μοσΧοια ΌΛ ΛΟΟΦΘΟΟΙΌΧ 9161913 Οἱ10 ΛΟΧΙΙΘ 
-Ωγομο πομ ΙοΗΦΟΡΛΟ ϱπΠλιβοοσσι! ϱΙ! ὅποι. 
«Ἀμιορηβλοῦιο»» ο ιβομοήηοσλοσυ 19χ8 
πομ ΠΛιο 1. ΙΟΙΛΠΟΙΟΙΟΛΟΞΛΞ ΙΟ 6οβπολ. 
-1Φορ οἱΟ ΟΥΙΙΥΥΟΙΟΝ ΙΟἱΛοθΠΟὰ πο 98γοἱΛΞ 
ΡΙΛ ΙΟΙΘΣΟΟΙ | ᾿«ΠΟΧΙΛΟΥ 80Ποθ» ΙΟ ΙΟΧ ΊΟΛΙ 
9οιοιήὈο ΠΟἈΙΛοΦΙ19γίι 9οµσοι 5ο υγΞΓ3 
90Λ3. '3ΟΦΟ0Φ ΟΧΙΛΟΧΙΟΒΗΡ Οἱ0 ἰµοιλογοµή 
5 ΩΟΧΙΟΙΛΦΝ Γοι Λωιόοφοοιγυ ὁβ2µσοι. 
5µ. Ι8ουθο Ἄχια ὁΦιομήοο «9ΟΝΙΛΟΟΙΑΦΥΗ» 
9ΟΙΟΗΟΧ 19 Φ/ΙΥΟΧΟΛΟ 8ΗΠΘΝ οἱ ϱ6ς3 3η 
9Ι6ΙΌ13 ΙΧΙΟΟΛΟΝ ἠγολαή Ὀιή 10063! | ΙΠΟΛΟΛ. 
«Ώιλθη ΠΟλΙΛΟΧΙΦ8ΠΟ ποι µιοιλογοιω ποι δἱιή 
-μλη ὀθχοιόθι ὁ8ιμόσόομο 9μο ηοφορ!3 Όχι 
-ΦΝ ΛΟΙ «ΛΠΟΟΟΗΟ» ΌΛ Λοόθώριον ποι ΛΟΙΙΘ. 
-θή οσο 5ι8οσιμιόθυ 1ο όσμιο 'ΟιΘΙΟΙΗΟ ΟΛ 
-ΟΛΙΟΦ θθοώ 98χιό8ή που ΄ὁποφι3 ποι ποιπο 
ρχμοιοιόαι ΙληθυγΗ ΑΛΠΟΧ8 9010 ΟΙΟΙΠ3Υ 
-8.ΛΟΙ. Ὅιλου Οἱ Ι8β0ή ὈΛ 1Όὰ Φ3Πλή «ὅ8ιν 
«ΟγϱΦῦ» 30 Ι8οἱΙόσΧοια Ὁλ Φ0ΛΘΘΟΧ ο 1369 
-ομῃ (ΠολΦΦαγΙ1 ποι σοβή Λσιόοφοσόιγι πο 
«οφοιΦή ἰ ι8μΦόι1µς ποιι μπςλοπο ΟΙΠ) ἠ8ιΛλ. 
-οή 0Λ8 ΙΝ ΟἈΡήό8ι ΛΦ ὁΏιλσιοιιοήιοιόχ 
ΛΦΠ8ΧΟΠΟ ΛΟΙ «ΗΠΜΛΠ» ιο 9βλβήλογπὸ 
ΛΠΟΧΟΡµΠ που Φ3ιόοφοσιγι Λποομθο ϱλ 
ΛΠΟΟΦΙΟΥΥΟ ὈΛ΄᾿ΛΠΟήΙΦΥΣ ΟΛ ΛοόθΦηπο ΛΠΟΧ3 
που ΑΦΙΩΟΘΛΟ 5Ι409ΘΟΙΦ Φ9ΛΙ8ΙΟΟ ὅμο 
ὅποι οήμλοχμή οἱ Ι0ΛΙ3 οιώγύΠ8 οσοι 130 
-μιοιιΟΙ ΗΟΙΘΛΠΟ ΛΠΟΧΦ ΛΦΙΟΙΛΟΥΟΗΠ Λῶλιλοσι. 
«χΦΥΗ Φ41ἱμλοιο! ΙΟΛΙΝ ηγου ΙοιβλΙοό 5519 


νΝοιτιΙιονομα 
νΝῦλΣινοά 1 λ3ΝΗ 


4βιουλνα 


9οή ὉσςΧ µιο οροιόθιι δι. 
ὑιοπόθήΦοσ Δίας ΙβΓΛΟΙΦΙΙο ΞήΠου ΌΛ 3ΠΏοό 
-οιή 5ΦλΙΦΙΗΦ 01ο 'Φιόοφοσιγι | 5ἱ1 Όβή 
-οἱ ΛΟΙΟ ΛΩλοήοσφα ποιοσι 10ὰ ὀιαοιοι 5ΙΙΥ 
-γγοι ον ΙιήηΘΥΥΘΛΙΙΙ αή οοσήϱ ΙΌ132ΗΘΧΟΙΟΝ 
Ο48ΙΟΜΛΘΛΙΟΛΙ ὀρή ή υπἰγθοοι οἱ ὙΟ3 
Λἰι :Ἡ0 ὅῃοι Λωβοριοσι Λοι Ιοιόχκς Λίο 
Απογγυθήπο ὈΛ οµος! Ξιομολοιοιιο ή ΛΌΟ 


«ποθομή Ὁβ που 98161Οἱ3 10ὰ ὀ0ΛηΦΟ3 Ό6ἱΛΘΑ 
'ΌιΠΟΙΙΟΛΙ “ὈιήμιοιΙθλου 38Π Ι8Ι100λόβλΏΟ 
ΛΟΧΙ8 1Όὰ ὅποι ΛΩΟΦΧ ΛΟΩΙ Όιβλόπομρ Ὀιοοή 
-ὀρ οι ος οιβθὑοᾷ μλΙΛΟΠΙΙΟΙΗΞ 1ΟΧ ΙΧΙΠΟΛΟΧ 
19 186ἱ1 2 θσλΦήΠΟΛἰιοσμ ΛΟΧΙ3 ΌιοΞΧο ΌλΟΥ 
-0ΛΟ Ι8ΥγΌΘΟΙΠ ΛΠΟΧΦ που υιοήησο! 0Λ33 Ὁι. 
Όλιοπφ ΄2ΦΛΘΦΙΟΙΞἱ8013 θυή που ΦΟΙΟΙΟΛΛΑΛ. 
-ποῦ ΟλΦήΟΛΙΡώ ΟιΠΌ οιλβοσόυιο Οἱ Ι81ΘΙό 
«οιόθιΙ ΌΛΛΟΙΟΙΧΟΥΠΟι μΙ80ΦΙΦΥΟ33 ΟΛΌΦΙΙΥΞ 
Λμι8ή ΙΙΗά53 ΟΙ ΙΛ ΟΙΟΟΛΙΠΞΟΙΙοµοι οήλοσυ 
οιβλόποιῃ οἱ 95ιοφοσίιγυ Φ8λιὼοόλοιοοήίιο 
8Η υλοΦήητ Ιοιβλοποιιη οιροήσυ οι 3Η μώσμθ 
Ὁ ΛΟΧ ΛΟθΟΙ Λ8ο ὁποΙομο Όποι οµ0 ΙΟΛ8ΠΟ 
160 'ὁποποιλολόο ὁποιοσηιο οΗ 01810 ΟΌΙΌΧ 
ΛΌΧΙ8 ΛΟΧΙΙΡΦΙΟ6οµῦ ποι! ΌΙΟΞΧο Ὀἱ ΟΗΙ0 Όγγοι! 
ΗΟΙΟΛΙΞΟΧΙΛΟΟΙ ΟΙ ᾿ΦΟΙΛΟΥΟΛΧΙ ΙΌὰ ΦΟΛΩΒΟ3 
οιλόποµά οι 3ή Ὀιουλόθλπο ἰιοιχογς 5η µ 
μλαηηολίσοιι δι6ΩΧαλΙλΦ ὅποι μγοβοιιπ ιο 
ΙΦλιθήµο οιην 'Ὀιοιόχο Λοιί 0 ὅποι Ὀιοήο. 
-8γβιοιο. 1 πιοοήόρώαλυ ΛοιΝ ἡ Ι]Ης3 
οἱ 3ή ΙΟΦΧΟ ΛΟΧΙ8 Λ8Ο μ Ὅιοωσο Ι8100ήΙΟΙ. 
«Βοόμ ΛΟΧΙ8 Λ89 Όιωῦ. Η0 Ογγοι ᾿Ασιρήήοσλ. 
«ο0µ ΛΩΧΙΛΙΥΥΞ ΛΦιμογοµη Λοι ᾿μήιόόοιο 
8πολον ὅποι Οἱ10 ΙΟ ΙΟΙΛΙΦ 01Ο. '90λ 
-Π868 ΌΙ3Χο 06 0ἱΛ ᾽Χ69 ᾿οιο 9’! ΙΟΛΙΞ μορώ 
μι Λμιπο ο Φοισηήοόλοομ ποι 50100} ΟΧΙΥ 
-0ΛΠΟ ΟΙ 0ΛΦ’5Ι8Φι Λο ΛΟλἰιηΦ90ός ΛΟΧΙΘ. 
«γθοι που Φιαοριοσι! 98ὰΙΛΙΥΥΞ 08 51 οἱ15 
που ΙΙΙΗΟΜΟΛΟΧΙ Ι30µσΩ39 ὈΛ 13όουή Λ39 
'οήήοσλοσι οιο ὑχοιβηήπο ΜΧΙΛΗΥΥΞ Λμι ϱό 
«οφοιμ’ϱ 3τ ΌΙλΟυΟΙ ΛΙΗ ΙΟΧΨΙ 1Η 5Η ου 0 σοι 
ΌΙΛΟΟΧΟΙ -61ΟΛΙΞ ΙΙΦΟΠ3  5Ι8ΠΟ1 Ωλιιοσ οι 
ποιο ἰφιθιι8 ΟΙΙΙΟΙΟΛΟΛΟ 4ΛΙΛΦ Ι/Ηά53 
υηήρόλοσι οι 'ἨΟ3 Λίι 3ή Ὀλσώήης ΄Ιιοιλ 
«ογοιιη σοφή μλωλοσυι! λΦή(ΠομΟιΞΘΟΧ ΛΙ. 
'ηοιθΦοΟλ 9µοσλολόο οιυήίµοπο Όι ᾿μφοοή 
Φὑλφήλιοομ Λαιόοφοοίυγιι Φοιουλόθ18ι/8 
δι 'ὀσβπολιφοο ποι 'Φμχιλοσιλαγιοσνπ! 
9. 9Ι8Ποι 9ποιΟ 9ΟΙΛΟΥΟΛΧΕΙ. 9λΦηλισσι 
μβπιΗ ολο Λίι ιαοἱιοφοιοΠΙΟΧ ΟΛ ΟµΟΧΟ Ι9Χ3 
'οΠϱΙΛογοµΠοΟΙ! ΟΧΜΟΛΙΟΧ ΛΟΙ ΟµΗ0 ΛποθΙγή 
«Ώιοὰ 0β ΌοΙή Όι ΏΙοµο Ὁι ομ ᾿5Φήχοος ὈιόΓή 
-ΠΟΙΌΧΟΙΦΟΖ! ΠΟΙΙΟΦΙΗΙ8ΟΙΟΟΧ ΌΘΙΟΧΨΘ΄Ι 1. 
Λίμι 8οιχοο '50/4160ΙΟ 9Π0ἱ901Λ8ι! ΙΟΛΙΞ (9110 
«μσοφοσιιγι δίιι Φ0ΙΛΟΥΟΛΧΦ! δίι1 08Ποι Λοιο 
Ὁλη8ό8 οι υηποόλοου ΟΧΙΛΟΠΗΙΟΙΗΞ ΟΧΙΌυ 
«Φ0Π3 --ΛΒδοιουοθ! υο/θάμοιΗ! ου! μ91986. 
«9Η 10ἱ ΘιμµΒΙδοΙή ο]υθιος βθάοΙΠ3) 
1Η463 Οἱ 33 Ἡ ΟΙ6ΙΟ13 ΛΙ ΙΟὰ 9061011 
5µ.10ὰ δμιμον δι θιόοφοσιγυ ΌιΠΟΓΗΙΟΛΙ 
Όι ΟΙΛ Ιου Θ106Ι| “Φ0ΙΛΟΥΟΛΧΕΙ ήΓιΗΟΛΟ Λι 
ΛΠοθοοοι αφιθιΙ8᾽ 1ΙΗάς3 Φοιρηήρολοσιποι 
ὉΙΟΙΟγι Όι 303 Λἷ οµο Λωηχοσς Λοιόηήήοι, 
«χα /9ὔ δ0/30 ΡΙ8ᾷ0σ6 ΛοοιοόΘὰ Όι6ΙΌι3 Ὀιή 
19ὰ Φυχιόοφοσιιγι ΌιΠομΟΛΙ ὈΙΛΙΥΥΞ οη τ 


418453 ΜΑΝ Νά.ΙΟάΗ Οἱ 
ΗΧΟΙΞΜΛΗΜΑΣΗΧΙΝΗΝΝΞΗ 
ΗΝΒΗΜΣΙάΟΙάΞΙΗ 


ΙΟΙΛΟλΟή ΌΛ Όχι 
-0σιι ΦοιοηιΙΧηιο ΦαιἱμολοθΙΗ 1Ο που 1ΟΙΟιι. 
ΊΟΛΙ3 ὈόιμουόριΙλο Φ0Λ3 ΦΌΙΞγΌώοῦ ΙΟΠΟΙΛΟΧ 
-μή1ο 116 ΛΠΟΛΟΥΙΙ9 Ιομσοοσιλ ΙΟχΙΛΟΧιΙΠΟΙΘ 
10ὰ ΛσαοῦιοὈιολλ3 ΛΟΙΠΟΙ δοιιόσβριµ3 
δι ιοιφοήσο |Ο 'λοιοΙχογποι '"Όιλοισόβ ὑιτ 

ποῄοιόαο35 ϱολιόαισ33 Ποι 
μολις 1Οὰ ὅποι Όι]Ηο Όιο 9ἱΙΛΩ2 ΦΙΙλΑΠΠΟΥ 
Ἴφμῦ δἱι. ΛΩλΙΟΙΟΝ ΛΟι. ΦΟΠΟΙΑΥΧΛΑ 101ΦΛΙΑΙ 
-οόμι ΠΟΙΟΙΙΟ Ποι. Ποιμςι ΠΗΛΟ ΛΙ. ΌἱΛ 20Φ8Λ 
ΟΛΟ3Λ8ΙΟ06 Οἱ0 ΙΌι3216οιόθι ΦΟΛΠΟΛΙΧ 01013 
Φοσσιλθλληο ΦΙΙΛΦΠΙπομοΟλω ἰώθοῃ ἰι 
βή ποῄβοιο ΠΟΙ ομΙόΘΙΦ09 Οἱ0 ΛΟΙΛΟΖΙΜΟΙΛΞ 
ϱβ 9μουχο σι Όλσλυσοι ΌμιογοιΠ Όι ΙΟ 
ΌΥΥΝ Ἡγ» 9α1οΠΟ Φ9ΧΙΛΟΛΟΟ ομὈ Ὀιυήωόιο 
μα "ΟΠΟΥ 'Φ8ιΦΛΌύΙς ΦΑλαήΠΟβ ὅσμο 
ποήθθιο ποι ΟΙόΞιωο3 οιΟΙΦ68 09 ποι 93γΏ 


μθυΧ οἱο 10 19ιςΛ1ϱό 90ο. 
αφήοφαφοιο ηχου 10λά 3ριαλόθλο ΦμΜΑΙιόπμ ΠοιιόΧ 
Ἀπίομο 21ο 990 1χΦαλαΠΛΩΔΗΟΛΡΣΗ οµ5 Ὀἱή 19ΛΙ2 ΠΙΝΥΟ1 Η. 


3Η Φω08Πῦ ΡόσµΛΟ Όλποι εοῦι Λἰµ Οἱ0 Ι0ἱ9Λ 
«Φιβή Ποιο! ΠΟΙ ὈΙΙΠΟΛΩΦΛΙΝΙΗΦ ἰωΛ8 ΛΟιό συ. 
λολοόφυ ὑμήοιιλ8 πιή 19ΛΙ3 ΙΛοθΙΗ οἱἩ ὈΗΧ. 
-πιὈ ΟλΙΛΙΙόΠι! 1936 ΡΙΙῃ ΛΌ ΦοιΌφη Ὀσἱμοσόο 
Ξ1ΛΌ 9ΟΛ8 ΟλΙοΙόμιηοουΧ οι 3ή ΟλωΦήπο ο 
14ΦΙόμιοοµη Ώλη8ό9 ὑλΙΛΟχΙΟΦΠΟ ὈΙΌιΠΆγα |. 
ὈοιουόςΙΙΛΟ 

ποι μουιοῦιΌΧΛ8 ΛΙ οµὈ ΦΟΠΛ ΠΥΧ 6 5Ιλῶ» 
Φυιή Νοσλθλν ΛΟθήΟΥιόΦι! ΦΙΝΛΟΛΟ δ 
«438. ΙΟΌΙΟΞΧΟ Η ᾿ΘΙΟΘΛΘΛΟΛΙΜΟΟΧ Ό1ΗΟµῃ. 
19ΛΙ8 ΒΙΟΙΙΟ Ὁι 'ΟΙΟΙΟΧ 1ΌΝ ΟΙ0ΟΙ ΟΛΟ8Λ 010 ΩΥ 
-ομ ΟΙΗ ΙΟΧ ὁμορχο δ1 ΟΧΙ Οἱ0 1ΌΙ32ΙΗΟΙΛΞ. 
ΦΟΛΩΟΛΙ 5ΟΙ6ΩΝ ο “9ΡΙΦΛΟΘΛΦΙΟΟΟ Φιληὼ, 
-ΌΙΦ πιόιΟΦοΟΠιΌ ΦΙΘΠΟΥΟΧΟΛΩΟ ΙΟ οι Ὀή 
«Ἠχαιο Πονιλίιόηι ροσῦθοο [ιοσ111ό5ι1 8ο 119 
ΛΟΠΘΙΟΙΗΊΟΧΙΟΙ5 19 Ό901 ΙΟχΦή 'ΟΛΦΠΙΟΝΘλΛΤ. 
ΛΩΧ. 

-Ο1ό8Η! ΛΟΩΧΙΛΟΙΙΛ ΛΟΙ Φμοφοριο ΦοιοήΠΌΟΛ. 
-οοµ Ποι ΙοΙΟΦ8ΡΟΛΟ 30 ΛΠΟΛΙΦΟ (ΗΛΛΗ) 
ΦοιΌφῃ ΠΟΛΦΠΟΒΙΗΦΗ οομιουόφ!λο 99Λ8. 
ΦοιοήιΧηιο Ιοσιμιόαι 30 ΛΟΩΛΙΟ ΛΟΛΟΦΛ 
-θιφῦό ΛΩι ουσ ἱιιο ὤλομ 5Ιβομήηλς ὁ59Ν. 


μ1μπ Ξ1Ι/301!3ν}! 
πνα πνινο!3.! τη. 
ναηιτναάνιινν Νοιχ 
ΥΜΝΗΧΛΙΝ 


ποιλούπο ΠΟΛΦΠΟΙΙΠΟΥΗΗΞ ΙΟΛΛΟΙ 008 
Αποβόιιγουῦ Ὁβ ΦυήράΨ ΠΟΜοΒΛΟΟΟΙ | ἰχοιό 
-ᾱμ Λαιο 18Ι10ΙµΟΙΛ8 ΛΠΟΧΦ που Όιωυ Ὀι0ή389. 
-ομῦ Ὁἱ ουΙΨ 'ὉΙΛΟΟΧΟΙ ΙΛ ΙϱΩΟΛΩΙΝ 000! Λοι. 
ποιοοιοολό8 Πολιλιόηι 90Λ9 Ὀιλόποι!8Υ ἰι 
180ΙγΦοῦ38 ὉΛλ 3οποσομµη 0β που Ὀιµοσοι 
'8ΠΟΛΟΙ 0001 ποιο Ω6ῃΛ ΙΡΙΛΩΠΙΙΝΞ 90Η 96 
-ΦΧ μμο ποιλοσπο Όιοη8θουῦ ὈλΦήΦΙΟβ89 Ὁ|. 

«ΘΠΟΛΠΦ. 
-ΛΙΝΙΦΙΦΥΧΙό8υΛ89 ΠΟΙΟΡΙΟΟΛΟΞ8 πολιλἰιόπιι ΟἱΛ. 
«πο ΙΥ 110 Ό10γουῦ Ι8ιοΙγοΦοῦ38 ΛΟΙΟ 1Ο 
ΛοσμιουοφιΙλὈ ΛΩΧΙλµόηι ΛΟΙ ὉΙΛΟΥΟΛΧΦΙ 
1Φ0χιγα35 ΛοιοΙ3ρυβωοσι ϱβ» Φ0ΙΘΛΟΦΛ3 5µ 
Λισπι δἱ1 ΠομΟΧ μ.ο 1ΟΛΙ8 οἱΠῦ ΟΠΙΙΙ2 οἱο 
Φμοἱιλόθθη» 51 µοβρ ἰ οιϱΟΛΑ ΙΟΛΙΦ 2σμΟ. 
Φιωιοβησθε Ἠ ΛΩΟΙΙ ΛΟλΙΟΠῳ ΙΡ 90ι8Λ 
-09Λ3 ΦΟΛΟΠΟΙΙΩ 0 ΠΟΜΟΟΜΙ Ὀοφή Όιο 8οῦγίιο. 
«ΦΟ1ΌΠΠΞ0Ο ΩΟΧΙΟΙΧ3γίΙ μλολρσου ϱΙΛ 90ἱ9Λ 
Ξ034Λ3 9ΗΧΙΛΙΟΠΗ Ιομοχ {1 υόσόο ιο 80 910. 
-μλόφθη» οἱ 1γου μ 141ΌΥγὺ 19Χ8 Λ8. ν» 


νννυννΒβΗ 
ΙΞΝΏΜΙΗ3Ξ πλομονιτ 
ΞΛΟΧΙΝΗαάΛυ ἆλο.Σ ΙΧΟ 


Σ31ΝΟζΖΙά0 ΙΟΧΙ.ΙΟΝΟΝΧ31. 


ΤΟ ΒΡΕΤΑΝΙΚΟ 
ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΟ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 


Οἱ Σοβιετικοί δεν εἶναι οἱ μόνοι που ετοιµά- 
ζουν το δικὀ τους διαστημικό λεωφορείο. Η 
βρετανική ΒΑ8 έχει ἐτοιμο Το σχέδιο Ηοίο! 
(ΗοήΖοπΙα| Ι8Κθ-οῄ Απά ΙαΠαϊηᾳ), έναν µη 
επανδρωμένο, επαναχρησιµοποιούμενο µε- 
ταφορέα, δορυφόρων στο διάστηµα, μετὰ 
απὀ µια συνηθισμένη απογείωση. Στην προ- 
σπἀθειἁ της μάλιστα να πείσει την Ευρω- 
παϊκὴ Υπηρεσία Διαστήματος (ΕΦΑ) να υιοθε- 
τῆσει το σχέδιό της προβάλλει ιδιαίτερα τις 
αμυντικές Εφαρμογές του, όπως εἶναι η το- 
ποθέτηση δορυφόρων στρατιωτικών επικοι- 


Ένα µη επανδρωμένο διαστημικό ὀχημα σχεδιάζει η Μπρὶ- 
τις Αοροσπέις για να τοποθετεί δορυφόρους σε Τροχιαµε- 
τὰ το 2000 


γωνιών σε τροχιά, βάρους έως επτά τόννων. 
Το ἴδιο το όχημα μεταφοράς θα ζυγίζει 196. 
τόννους. Σύμφωνα µε υπολογισμούς της 
ΒΑ6, το κόστος του προγράµµατος θα εἶναι 
αρχικά 500 εκατομμύρια λίρες. Ωστόσο, η 
ύπαρξη αυτού του σχεδίου, ίσως δημιουργή- 
σει προβλήµατα ανταγωνισμού µε Τον ευρω- 
παϊκό πύραυλο - φορέα Αριάν, ο οποίος θα 
Εχει κιαυτός παρόμοιες δυνατότητες. Η ΒΑ 
ισχυρίζεται ὀτιτο Ηοίοίθα εἰναιπιο αποδοτικὀ 
απὀ ἑνα συμβατικό πύραυλο - φορέα επειδή 
Θα χρησιμοποιεί συνδυασμό αεριώθησης και 
πυραυλοκινητήρων. Κοντά στο μέσον της 
ατράκτου Θα υπάρχει διαμέρισμα φορτίων, 
μήκους επτά µέτρων, Μπροστά απὀ αυτήν ο 
περισσότερος χώρος καταλαμβάνεται απὀ 
µια δεξαμενή υγρού υδρογόνου, ενώ στο πἰ- 
σω µέρος βρἰσκεται µία μικρότερη δεξαμενή 
υγρού οξυγόνου. Σύµφωνα µε την ΒΑθη βα- 
ρύτική ἑλξη της Γης εμποδίζει τους πυραύ- 
λους -φορείς ενός ορόφου να φθάνουν σε 
επίπεδο τροχιάς. Επίσης µε το Ηοῖοί δεν 
απαιτείται κάθετη εκτόξευση επειδή το βά- 
ρος των πτερύγων εἶναι μικρότερο απὀ τις 
πρὀσθετες ποσότητες καυσίμου που Θα 
απαιτούσε η κάθετη εκτόξευση 

Το σκάφος θα διαθέτει αυτοματισμούς και 
συστήµατα τηλεκατεύθυνσης που θα χειρίζο- 
νται όλες τις φάσεις της πτήσης. Θα ἔχει µή- 
κος 54,4 µέτρα, εκπέτασµα 17,1 µ., βάρος 
απογείωσης 430.000 λίβρες (195.000 κιλά) 
και ὡση 270.000 λιβρών (122.000 κιλών). Το 
ΗοίοΙ θα απογειώνεται σαν αεροσκάφος απὀ 
ἑνα διάδρομο ὄχι μεγαλύτερο απὀ αυτόν που 
χρειάζεται το Κονκόρντ. Στόχος της 888 εἰ- 
ναι να τεθεί το σκάφος της σε επιχειρησιακἡ 
ετοιμότητα το 2004, 


ΣΟΒΙΕΤΙΚΟΣ 
ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΟΣ ΣΤΑΘΜΟΣ 


Ἡ Σοβιετικὴ Ένωση εξελίσσει ἕνα µεγάλο 
επανδρωμένο διαστημικό σταθμό ο οποίος θα 
εἶναι ικανός να αυτοαμύνεται σε τροχιά, χρη- 


ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΑ ΝΕΑ 


σιμοποιώντας ὁπλα κινητικής και κατευθυνό- 
µενης ενέργειας. Το πρὠτο τµήµα του σταθ- 
μού θα μπορούσε να εκτοξευθεί στο διάστη- 
μα στις αρχές του 1986, ανάλογα µε την επι- 
τυχία που θα σημειώσουν τα νέα σοβιετικά 
σκάφη ανύψωσης βαρέων φορτίων. Ένα τέ- 
τοιο σκάφος θα µπορεί να θέσει σε τροχιά 
φορτία βάρους μεγαλύτερου απὀ 150.000 
τόννους. Ο αριθµός αυτός εἶναι 7 φορές µε- 
γαλύτερος απὀ την τωρινή ικανότητα ανύψω- 
σης φορτίων των Σοβιετικών οχημάτων και 5 
φορὲς απὀ την ικανότητα των μεγαλύτερων 
αμερικανικών. Η ΕΣΣΔ έχει ανακοινώσει τα 
σχἑδιά της για εκτόξευση ενός τέτοιου σταθ- 
μού στην επόµενη δεκαετία 

Στο μεταξύ εντείνονται οἱ προσπάθειες των 
Σοβιετικών για την εξέλιξη δύο νέων µεγᾶ- 
λων πυραύλων φορέων, συγκρίσιµων σε μέ- 
γεθος µε τους αμερικανικούς Σατούρν 5 και 
18 που χρησιμοποιήθηκαν κατά τη διάρκεια 
του προγράµµατος Απόλλων. Οι πύραυλοι 
αυτοί θα χρησιμοποιούν μείγμα υγρού υδρο- 
γόνου/ υγρού οξυγόνου σαν καύσιμο. 


ΕΥΡΩΠΗ: «ΝΑΙ» 
ΣΤΟΝ ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΟ 
ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΟ ΣΤΑΘΜΟ 


ΟΥ: υπουργοί των δεκατριών ευρωπαϊκών χω- 
ρών - μελών της ΕΦΑ ενέκριναν πρόσφατα τα 
σχέδια της διαστημικής υπηρεσίας για τα επὀ- 
µενα δέκα χρονια. Σ΄ αυτά περιλαμβάνεται 
και η απὀφαση για τη συµµετοχή στην κατα- 
σκευή του αμερικανικού διαστημικού σταθ- 
μού µε τελικὀ στὀχο τη δημιουργία µιας αυ- 
τόνοµης ευρωπαϊκής αποικίας σε τροχιά 

Ο προὐπολογισμός της ΕΞΑ για τα επόµενα 
δέκα χρόνια αποφασίστηκε να διπλασιαστεί 
και θα φτάσει απὀ 790 εκατομμύρια δολάρια 
τα 1400 εκατομμύρια το 1985. 


Μεταξύ 1987 και 1995 θα εξελιχτεί το πρὀ- 
γραμµα «Κολόμβος» το οποίο είναι η κωδική 
Ονομασία της ευρωπαϊκής συµµετοχής στο 
διαστημικό σταθμό της ΝΑΦΑ. Για το σκοπὀ 
αυτόν προβλέπεται να διαθέτουν 2,1 δισ. δο- 
λάρια. Υπενθυμίζεται ὁτιτο συνολικό κόστος 
του αμερικανικού σταθμού εἶναι γύρω στα 
8 δισ. δολάρια. 

Επίσης δύο δισ. δολάρια θα διατεθούν γιατην. 
ανάπτυξη τουβελτιωμένουπυραύλου-φορέα 


Αριάν 5. Σε ὅτι αφορὰ το βρετανικό επανα- 
χρησιμοποιούμενο εκτοξευτή Χότολ, η ΕΦΑ 
έδειξε αρκετό ενδιαφέρον σαν µια εναλλακτι- 
κἡ λύση στη γαλλική πρὀταση για ἑναν ηµι- 
επαναχρησιμοποιούµενο πύραυλο - φορδα 
που θα διαδεχόταν τον Αριὰν 5 

Το επιστημονικό πρόγραµµα της Ε8Α είναι 
20ετοὺς διάρκειας και έχει σαν κύριους στὀ- 
χους: Δύο προγράµµατα εξερεύνησης του 
ἤλιου, επίσκεψη σε ἑναν αστεροειδἠ ἡ Κο- 
µήτη, καθώς και αποστολές ἐρευνας για κο- 
σμικὲς ακτίνες και στην υπἐρυθρη περιοχή. 


ΚΑΘΥΣΤΕΡΕΙ 
Η ΑΠΟΣΤΟΛΗ 
50Ι.ΑΒ ΡΟΙ.ΑΗΒ 


Το φιλόδοξο πρὀγραμµα αποστολἠς ενός 
διαστημοπλοίου για τη µελέτη του Ηλίου 
(1ΒΒΜ - ΙπιθτηΒίίομαἱ 8οΙα! Ροίθ; ΜΙΦεΙοῃ) κα- 
υστερεί σηµαντικἀ. Κύριος σκοπὀς του 
διεθνούς αυτού προγράµµατος, που ξεκίνη- 
σε πριν 8 χρόνια σαν κοινή προσπάθεια ΝΑΦΑ 
και ΕΒΑ εἰναιη ἐρευνατωνιδιοτήτων τουηλία- 
κού ανέµου, της δοµἠς του συστήµατος ανέ- 
µων και ήλιου, τοι μαγνητικού πεδίου της 
ηλιόσφαιρας, του διαπλανητικού μαγνητικού 
πεδίου, των ηλιακών και γαλαξιακὠν κοσµι- 
κὠν ακτίνων και της κοσμικής σκὀνηςκαθὼς 
Και η συλλογή μορίων απὀ το διάστημα, 

Η καθυστέρηση της εκτόξευσης οφείλεται 
σε µια σειρά μεταβολών στο αµερικανικὸ πρὸ- 
γραµµα πτήσεων του διαστημικού λθωφορεί- 
ου, σε οικονοµικἀ προβλήματα της ΝΑΘΒΑ 
(που την ανάγκασαν να αποσυρθεί το 1981 
αφήνοντας µόνη την ΕΦΑ) και σε τεχνικά 
εμπόδια, ὅπως η εγκατάλειψη Του προβληµα- 
τικοῦ προωθητικού ορόφου {ῳ5της Μπόινγκ 
και η υιοθέτηση του ορόφου «Κένταυρος» 
της Τζένεραλ Νταϊνάμικς, Το χρονοδιάγραµ- 
μα προβλέπει τώρα εκτόξευε,| το Μάιο του 
1996 µε το Σπέις Σατλ. Τοδιαστηµόπλοιοτης 
ΕΒΑ θα απελευθερωθεί απὀ το αμπάρι του 
Σατλ, ενώ το τελευταἰο θα βρίσκεται σε γήινη 
τροχιά. Ο προωθητικὸς όροφος, επάνω στον 
οποίο θα βρίσκεται τοποθετημένο θα Πυρο- 
δοτηθεί επί 5 λεπτά για να το θέσει σε ελλει- 
πτικἡ τροχια στον πλανήτη Δία, ὀπου θα φτά- 
σει Ί4 µήνες αργότερα. Χρησιμοποιώντας 
το βαρυτικό πεδίο του γίγαντα πλανήτη Το 
διαστημόπλοιο θα αλλάξει πορεία για να κα- 
τευθυνθεὶ προς τους πόλους του Ηλιου, 
τους οποίους θα πρέπει να προσεγγίσει µε 
µεγάλη κλίση. Η όλη αποστολἡ προβλέπεται 
να διαρκέσει 5 χρόνια, 


Το διαστηµόηλοιο της ΕΦΑ που το 1986 θα ξεκινήσει για 
ἕνα μακρινό ταξίδι προς τον ΄Ηλιο. 
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ΛΙΠΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 


ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗ 
ΜΕ ΜΙΚΡΟΚΥΜΑΤΑ 


ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΙ 5 


ΚΑΘΩΣ Η ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ ΚΑΛΠΑΖΕΙ ΤΟ ΓΝΩΣΤΟΙΙ 5ΘΑΓΙΝΕΙ ΕΝΑ ΑΠΟ ΤΑ «ΘΥΜΑ- 


ΤΑ» ΤΗΣ.Ο ΛΟΓΟΣ ΕΙΝΑΙΗ ΕΜΦΑΝΙΣΗ ΤΟΥ ΜΙ 5, ΕΝΟΣ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΚΑΘΟΔΗΓΗ- 


ΣΗΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΡΟΣΓΕΙΩΣΗ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ, ΜΕΣΑΦΩΣ ΑΝΩΤΕΡΕΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΕΣ.ΤΟ 


ΠΩΣ ΚΑΙ ΤΟ ΓΙΑΤΙ ΕΞΗΓΟΥΝΤΑΙ ΣΤΟ ΑΡΘΡΟ ΠΟΥ ΑΚΟΛΟΥΘΕΙ. 


Ψουν ότι η περίπτωση ενὸς επιβατικού 

αεροσκάφους καθώς αυτό προσγειώ- 
γεται κάτω απὀ συνθήκες σχεδόν µηδενικής 
ορατότητας, µε το χειριστή του απλώς να 
παρακολουθεί τα όργανα, εἶναι τρομερά επι- 
κίνδυνο αν ὀχι καταστροφικὀ. Υπάρχουν μᾶ- 
λιστα αρκετοί που δείχνουν ασυνήθιστη δυ- 
σπιστία όταν κάποιος προσπαθεί να τους 
εξηγήσει ότι αυτό ὀχι µόνο εἶναι δυνατό, αλ- 
λὰ και θέµα ρουτίνας σε αεροδρόµια όπου 
ουνήθως επικρατούν δυσμενείς καιρικές. 
συνθήκες. Άλλη µία περίπτωση, που ο συν- 
δυασμὸς ανθρώπου - μηχανής πετυχαϊνει 
πράγματα πέρα απὀ τις δυνατότητες καθε- 
νὸς απὀ το «δίδυμο» χωριστά, 
Οἱ προσγειώσεις αυτὲς γίνονται µε το Σύ- 
στηµα Προσγείωσης µε Όργανα. (115; Ιη- 
βἰγαπηθηϊ [-απάΐπα 9γσίοπι). Αυτό που ἴσως 
δεν εἶναι ευρύτερα γνωστό εἶναι ότιτο 1.5 
αποτελεί το µοναδικὀ κατοχυρωμένο ραδιο- 
βοήθηµα προσγείωσης του Διεθνούς Όργα- 
νισμού Πολιτικής Αεροπορίας (ΙΟΑΟ) απὀ 
το 1948 (!) Βέβαια µἐσα σ᾿ αυτά τα 37 χρόνια 
το σύστημα έχει υποστεί σημαντικές βελτιώ- 
σεις στις επιδόσεις και στην αξιοπιστία του. 
Το γεγονός όμως ότιη αρχική σχεδίαση είναι 
τόσο παλιά, έχει αφήσει ορισμένα ανεξίτηλα 
σημάδια, που αποβαίνουν μοιραία στην πε- 
ραιτέρωζωήτου, Ας δούμε ποιά εἶναι αυτά. Η. 
σχετικά στενή «πυραμίδα» της ραδιοδέσµης. 
καϊη µικρή γωνία κατολίσθησης (30) δυσχεραί- 
γουν κάπως τα αεροσκάφη αφού εἶναι υπο- 
Χρεωμένα να έρθουν σε µεγάλη απόσταση 
πάνω στην προέκταση του διαδρόμου, προ- 
κειµένου να µπουν στη στενἠ πυραμίδα της 
ραδιοδέσµης. Το διατιθέµενο ίχνος καθόδου 
Εἰναι ἑνα και µοναδικὀ, πράγμα που σηµαίνει 
σηµαντική καθυστέρηση της εναέριας κυ- 
κλοφορίας στις τερµατικές περιοχές των 
αεροδροµἰων. Οισυχνότητες ΝΗΕ/ΟΗΕ εισά- 
γουν τεχνικούς περιορισμούς στη λειτουρ- 
γίατου /.68. Για παράδειγµαστις συχνότητες 
αυτές, δεν μπορούν να κατασκευαστούν αρ- 
κετά μεγάλες κεραίες, ἐτσιώστε το σύστηµα 
να µην επηρεάζεται απὀ τη διαµόρφωση του 
γειτονικού εδάφους, πρόβλημα που εἶναι 
από τα σοβαρότερα για το 11.5. Έτσι, οἱ λύ- 
σεις που απομένουν είναι δύο: Ἡ γίνονται 
δαπανηρές χωματουργικές εργασίες γιατην. 
εξομάλυνση του γειτονικού εδάφους, ἡ το 
αεροδρὀµιο μένει χωρίς [Ι.5. Δεν εἶναι λοι- 
πὸν ανεξήγητο γιατί η πολιτική αεροπορία 
αναζήτησε λύσεις στα παραπάνω προβλήμα- 
τα, σε ἑνα νέο σύστημα, το Σύστημα Προ- 
σγείωσης µε Μικροκύματα. (ΜΙ.5: ΜΙογον/θ- 
Νθ ιαποίπο 9γ5ίοπι). 


Π ολλοἱ άνθρωποι εἰναι ἐτοιμοι να πιστὲ- 


ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΤΟΥΜΙ5 
ΚΑΙ ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ. 


Το νὲο ραδιοβοήθηµα πήρε το ὀνομά του 
απότην περιοχή του ηλεκτρομαγνητικού φά- 
σµατος µέσα στην οποία λειτουργεί (5031 
-5090.7 ΜΗΖ). Οιπροδιαγραφές που έπρεπε 
να ικανοποιεί το ΜΙ 5 καθορίστηκαν το 1972 
απὀ τον ΙΟ0ΑΟ και ἦταν: 


του Φώτη Δημητρόπουλου 


” Κάλυψη περιοχής προσέγγισης απὀ -400 
ἑως 400 σε πλάτος, 109 σε ύψος και ακτίνα 
20 ναυτικἁ μίλια (37 χλμ.). 

Ἡ. Δυνατότητα προσέγγισης Των αεροσκα- 
φών µε διάφορα ἴχνη. 

” Ικανότητα συνεχούς μέτρησης της απὀ- 
στασης του αεροσκάφους απὀ την άκρη του 
διαδρόμου. 

. Καθοδήγηση ακόµα και στην περίπτωση 
αποτυχημένης προσέγγισης (πιίδθθά Αρρίο- 
ΔοΡ). 

. Αρκετά µεγάλη ακρίβεια υπολογισμού των 
διαφόρων παραμέτρων. 

5 Μεγάλη ευελιξία, για να εἶναι δυνατή η 
τοποθέτηση του συστήµατος σε κάθε αερο- 
δρόμιο και αεροσκάφος, µέσα σε οικονομικά 
πάντα περιθώρια. 

Ύστερα απὀ αρκετά μακροχρόνιες έρευνες 
προέκυψαν τρεις διαφορετικές παραλλαγές 
του ΜΙ 5. Καθεμιά απὀ αυτὲς χρησιμοποιού- 
σε αντίστοιχα. 

Ί.τη µέθοδο της ακτινικἠς σάρωσης µε χρο- 
νικὴ αναφορά (ΤΗΞΒ: Τίπιθ ΒείεΓοποθ 
Θοβηπίπα Βθαπη). 

2.το φαινόμενο Ὀορρίει (Ὀορρίει ΜΙ 5) 
3.τη μέθοδο ακτινικἠς σάρωσης µε αναφορά 
στη συχνότητα (ΕΒΘΒΕ5: ΕΓθαυεπογ Βείε- 
Γ{θΠ0θ Φο8ηηίπᾳ Βθαπι Ξγπίθπι). 

Το 1878 υιοθετείται απὀ το συμβούλιο του 
Ι6ΑΟ το ΤΗ5ΞΒ ΜΙ 5, που κατασκευάστηκε. 
απὀ την αυστραλιανή εταιρία ΙΠίθ/Φο8Π. Το 
σύστημα περιλαμβάνει δύο κεραίες, που το- 
ποθετούνται κοντά στο διάδρομο απο/προ- 
σγείωσης. Και οι δύο σαρώνουν την περιοχή 
προσέγγισης µε δέσµες μικροκυμάτων 40 
φορές το δευτερόλεπτο (!). Η µία σαρώνει 
στο κατακόρυφο επίπεδο (005-150) ενώ η ἄλλη 
στο οριζὀντιο (---400 έως 409). Στη διάρ- 
κειας µίας πλήρους σάρωσης, κάθε αεροσκά- 
φος, που βρίσκεται στην περιοχἠ κάλυψης 
του ΜΙ:5, ανιχνεύεται τέσσερις φορές (δύο 
στην κάθετη και δύο στην οριζόντια σάρωση). 
Κάθε φορά που το αεροσκάφος ανιχνεύεται 
στην οριζόντια σάρωση, στο κόκπιτ ακούγε- 
ται ἑνας χαρακτηριστικός ήχος. Ο χρόνος 
που παρεμβάλλεταιανάμεσασε δύο διαδοχι- 
κοὺς τέτοιους ήχους δίνει το µέτρο της γω- 
γίας που σχηματίζει το αεροσκάφος µε την 
κεντρική γραμμή του διαδρόμου. Αυτή εἶναι 
η αρχή λειτουργίας του ΤΗΘΒ-ΜΙ 5. Ακρι- 
βεἰς πληροφορίες σχετικά µε την απόσταση 
του αεροσκάφους απὀ την αρχή του διαδρό- 
μου δίνονται απὀ ἕνα ὀργανο μέτρησης απο- 
στάσεων ΌΜΕ: Ὀιδίαπος ΜεΒευήπᾳ Εαυϊρ- 
πιθπῖ). Αν θέλουμε να έχουµε δυνατότητα 
εντελώς τυφλής προσγείωσης, τότε προστί- 
θεται και µία κεραία κατακόρυφης σάρωσης 
που δίνει πληροφορίες για το ύψος του αε-. 
ροσκάφους, 45 µέτρα πριν την προσγείωση. 
Το αζιμούθιο, το ὖψος και η απόσταση, εἶναι 
στοιχεία, που προσδιορίζουν επακριβώς τη 
θέση του αεροσκάφους οποιαδήποτε στιγµή. 
Καιεφ᾽ όσον τα στοιχεία αυτά ανανεώνονται 
40 φορὲς το δευτερόλεπτο µέσασε μἰαπᾶρα 
πολύ µεγάλη περιοχή κάλυψης, δίνουν σε 
κάθε χειριστή τη δυνατότητα να προσεγγίσει 
το διάδρομο µε διάφορους τρόπους, σε αντί- 
θεση µε το Ι::5,που ο τρόπος προσέγγισης. 


Εἶναι ἕνας και µοναδικὀς. 

Στην απλούστερη μορφή του γιατην τοποθέ- 
τηση σε μικρὰ και απόµακρα αεροδρόμια, Τὸ 
ΜΙ 5 αποτελείται μὀνο απότα δύο υποσυστή- 
µατα οριζόντιας και κάθετης. σάρωσης. 

Τα πλεονεκτήματα του ΜΙ 5 αφορούν την 
οικονομία καιτη λειτουργικότητατου συστή- 

ματος. 

Γιατις µεγάλες συχνότητες στις οποίες λει- 
πουργεί το Μί 5 μπορούν να κατασκευα- 
στούν κεραίες μικρού σχετικἁ μεγέθους 
επειδή το ἔδαφος δεν θα έχει απολύτως κα- 
µία επίδραση επάνω τους. Οι μικρὲς αυτές 
κεραίες επιτρέπουν τη χρήση µεθόδώὠν ακτι- 
γικἠς σάρωσης γιανα απαλειφθούν οιανακλά- 
σεις απὀ κτίρια, αεροσκάφη, το ἔδαφος, τη 
Θάλασσα κ.ᾱ. Το τελικό αποτέλεσµα θα εἶναι 
η πάρα πολύ καλή ποιότητατου σήματος που 
εκπέμπεται. 

Τα κανάἀλιαλειτουργίας εἰναιπερίπου 200σε 
σύγκριση µε τα 40 (το πολύ) του |Ι.5. 

Με τη δυνατότητα πολλαπλών διαδρομών 
προσεγγίσεων, ανοίγονταινέοι ορίζοντες για 
τη διευκόλυνση της εναέριας κυκλοφορίας, 
καθώς και για την καλύτερη εκμετάλλευση. 
των δυνατοτήτων των αεροδρομίων. Οἱ σχε- 
τικἀ μεγάλες ποσότητες καυσίµου που κα- 
ταναλώνονται στις ουρὲς αναμονής και στη 
συνέχεια μέχρι την προσγείωση, θα λιγοστὲ- 
ψουν αρκετά, ενώ δίνεται η δυνατότητα 
αποφυγής της πτήσης πάνω απὀ κατοικημέ- 
γες περιοχές. Έτσι θα σταματήσει η ανα- 
γκαστικἡ ηχορύπανση των περιοχών που βρἰ- 
σκονται πάνω στην προέκταση Του διαδρό- 
µου, αφού η προσέγγιση θα επιδιώκεται να 
γίνεται πλάγια και κατά προτίµηση µε πτήση 
πάνω απὀ µη κατοικήσιµες περιοχὲς. 

Κάτι ἀλλο πολύ σημαντικὀ είναι η δυνατότη- 
τα χρησιμοποίησης παράλληλων διαδρόμων. 
που δεν απέχουν πολύ μεταξύ τους. Αυτό 
µπορεί να γίνει χάρη στην πολύ µεγάλη κα- 
θαρότητα και ακρἰβεια του σήματος που εκ- 
πέµπειτο ΜΙ 5.Η ΓΑΑοριοθετεἰσαν το ελά- 
χιστο της απόστασης μεταξύ δύο παραλλή- 
λων διαδρόμων τα 4.300 πόδια (περίπου 
1300 µέτρα). Με το ΜΙ 5 η απόσταση αυτή 
µπορεί να μειωθεί στο μισό, πράγμα που θα 
οδηγήσει στην αύξηση της δυναμικότητας 
ενὸς αεροδρομίου, χωρὶς την απαραίτητη 
δημιουργία νέων κτιριακὠν εγκαταστάσεων 
και την πολύ µεγάλη διαθέσιµη ἑκταση, που. 
Έχουν µόνο τα πολύ μεγάλα αεροδρόμια σ᾿ 
όλον τον κόσµο. Το ΜΙ.5 θα εἰναι επίσης 
ικανό να καθοδηγεἰαεροσκάφη 9ΤΟΙ ἠακό- 
µη και ελικόπτερα (!) που προσεγγίζουν µε 
γωνία κατολίσθησης 150 ἡ ακόµα και 300 κά- 
τω απὀ ειδικὲς συνθήκες. 

Όμως, το µεγάλο πλεονέκτημα του ΜΙ5 
απέναντιστο ΙΙ.5 είναιτο κόστος απόκτησης 
και το κόστος συντήρησης. Ἕνα ΙΙ.9 κοστἰ- 
ζει 12-20 εκατομ. δολάρια, ενώ ἑνα ΜΙ 8 γύ- 
ρω στα 2.5 εκατ., συμπεριλαμβανομένων των 
εξόδων εγκατάστασης καιπενταετούὺς συντή- 
ρησης. Η διαφορά εἶναι τεράστια και για να 
φανεῖ ακόµη καλύτερα, σημειώνουμε ὁτι η 
ετήσια συντήρηση ενός Ιἱ 5 κοστίζει 80 000- 
65.000 δολάρια ενώ ενὸς ΜΙ.5 μόλις 5.000- 
109.000 δολάρια. Αυτό οφείλεται στους µι- 
κροεπεξεργαστές, και γενικά στον ενσωµα- 
τωμένο εξοπλισμό ελέγχου, Εἶναι χαρακτη- 
ριστικὀ ότι εἶναι δυνατή η αποκόµιση στοι- 
χείων απὀ το ΜΙ.5 µέσω τηλεφώνου. Η προ- 
ηγμένη τεχνολογία του εξασφαλίζει ἑνα μθ- 
σο χρὀνο 4.000 ωρών μεταξύ δύο βλαβών, 
πράγμα που ισοδυναμεί µε μία επίσκεψη για 
συντήρηση το µήνα. 8 
Καιόλα αυτά δεν αναφέρονται µόνο για χρή- 
ση στην πολιτική αλλά και στην πολεμική αε- 
ροπορἱα. Η τελευταία δεν εκμεταλλεύτηκε 
το 115 σε μεγάλο βαθμό, διότι οι αναγκαίες 
κεραίες ήταν υπερβολικἁ µεγάλες για να 
χρησιμοποιηθούν σε τακτικὲς επιχειρήσεις 
και κυρίως επειδἠ το ανώμαλο ἔδαφος ἦταν 
κάτι που επηρέαζε αρνητικἀ τη λειτουργία. 
του συστήµατος. ΓΙ᾿ αυτό προτιμήθηκε το 
«0Α (Θ{ουπά ΟοπίτοΙιθά Αρργοβοβ), που 
ὅπως και το ΙΙ.5 παρέχει δυνατότητα προ- 
σέγγισης µόνο απὀ ἑνα ἴχνος καθόδου. Η 
Εμφάνιση ὅμως του ΜΙ 5 έχει αλλάξει τα 
πράγματα. Έτσι π.χ. η πολεμικἡ αεροπορία 


των ΗΠΑ σε συνεργασία µε τη ΕΑΑ άρχισε 
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9961 ΤΟΙΝΑΟΙ : ΤΟΙΙΝΑ ΗΣΗΙυ. 


- νβ/0ἱ/8 8/6/96 
ΑΒοιοιησθ! θοσᾶς Ἡ 6ΘΛΛ ΠΟΠΕΙΑΨ 9 νβ/ϱ/ξ 
Ψ/ζ/ὔ 'νΒ/ 1/86 να) ΑΣ Ἰθύο/ΕιΙθ)Η/ Ἰήδη 44 
98/1 98/11 8/8 :ΕΙΛΒΙΘΙΗ/ 9 9/61 ΑΙη; :θυ/ΖΩδΕΥΗ 
Θο1ϱ4 ΗΝ 9 υο]βιωΙΟμΗ] 95ο “3Η 9 0861. 

Η.1Ε/Α :ΜΘΙΙΠΒ ΟΝΟΙ «Ζ86Ι υυπ]ηΨ Ίεωμπορ 
ΠΨΙ 9 Η0/1Ρ3 χΙρυθβ ΙΕὐΟΠΕΙΘά0 5θιµοσθβ ς]ἡ 9 


Π πιφγα.ΙΟΙΝΒΙ8 
ΑΦφολοοσαῦ Λῶι 9140 


-ἶμι δι οιοβθθ 10ὰ λοηήοθροσΞῦ Λο Ὀιλόῃοι. 


51Μ οιο ιόοχ “πούρνοοσσο 

39Α3 δ0/46ου δα ὀριγκκαόου ὀγολΦή δοιή µοφρόοιρ 
Ῥήθχο Ι9ιαΛ!οῷ 0/98 οῄοώρριο οιο Όοβηίο 2ο ιι 9λ ΙΑ 0Υ 
ΙποΧαθγφάθν οἱ θΙΔΧΡΑΛΟ ὑιο αχ Ὀμιμμο 30 ιο9ιοίίγι αἰσί 
04 Όἱὰ 9ο6ἱη ογολπή 90 Ιαθίλίιφοβον ολ ιαφομή Φοφθμοού. 
90 Όλ3 σα 19ὰ (μγ΄Νιοὼσγ) υιῶφµή» υριὠσύλησὰ υ «9χοιό 
-9μ ΦΦΑΦΗωηΟιΌὰ λροβχησώου Ὁὰ ΌἱΑ Λολγιως 0λ λρού. 
τομή ὀιαρληθησιον φθομ "ΟΠίμορο οι λούζφμσωι Ἀὐοίοιι 
ΦήΙοἰιάΧ ολ Αηοθοµή ωὠφμοούαο οοοω λλολχ]ὰο 3ΦήΠούλ 
ΦήήολΖλοιφ ΙΟ οιήρώρούσο οόνιή θμι3θοια 9λ2 ο µσος 

! δίµ 9]! 5ομοήίμοπο Ποι λωαοσόοο Απιι ὑθιλθχιαῶν 


9σβια θθχιή 30 501Α9131 1Οὰ μίοφφοιφού ἵμθιο 
ω ιᾳσοΧ μή Ὁλ Ὀιὰ οήούουιφ οι Όµο υιόχοή σιΞνόο ᾿ιοληρ 
:ᾳ8μον ἱμαφολοή 1Ο Ὀγή φώς ιΦοσιοἰιγμ ολ ολΦήσνΦσχοιμιολ]Ξ. 
Φοφυμοούσο οι '5]1 οἱ 3ή Όισθμλγ “οαύου ἱαφήουθλον 
ΙΘΙῷΛΟΥΟΧΟ ποι ιοφιμηόαυ 30 ΑσΦοφβάοιρ οιόηφιόαιι οὁ 
αηγολσή ηγου 3ή Φ36ΛΛΡΩΞΟΧ ὀ2λι2όοάοιρ 32 γχου ος. 
ποῄφόφοιρ ποι ὑοιλλασοθυ λἰµ 5οιλουφόμυς Ἰωάφθοσόι, 
λου ὑουόοο ἰιόαιηγολαή ογου 1ολ]α 91: οι 34 ἱιοιόλαο 
3ο 6ΊΝ ποι οιοήιμναλοσγω ούΦιραιιλοήίιο οι φμὈ ΌΑ3 


-18Υ μι ΟΧΜΛΟΠΙΟ ΛΠΟΛΩΥΟΧΠΑΙΦ 0 Ὀόπολ. 
«19 Ἰβόφφοοσιι 08 9βΙομο 1ο 981ΠιοίΌλης ΙΟ 
"5Ι οἱ 18ομιοΏΙΌΧΜΛΟ Ώβ ΛΘΟ ὈλΙΧόη ΙΟ ΑΝ. 
"ποι οΠοὀς οιο μο18ΗΠ19ΧΦ΄ΛΟΙΙΟΥ 5 ΟΙ. 

938χοιο 
-θι '9ΦΙόηὰ 58ΛΙΦ6οΟ ΦΘΛΦΠΟΛΟΠΟµΟ ΛοΟΞΧο 


1οα. 9βλβήοποχυποιο οιὰ υιοᾷθᾷ ΞΠΟΥΙΛ 
ς]μὴ ποι 951ἱ19ἱΌλΠο ὃιιο [1όΡΧ Ὀιλαοοι!ο 
19ΛΙ8 Ὁόωι Ὁλμωβόολομο λοιῇι Όιγοι 98 
πο ᾿Ὀιβήμο 80 ΛαιήοθφοῦβὈ ΛΦΞΛ μΠΘΟ 
-ΏιΌὰ Λἰµ 14201373 08 που ΄μιθγαΠ ὈΙΠ ΘΛΙΟΛ 
-μι ϱρ λαο ἱλαηοχ μήονν ΄5]! ποι οιλόποι 
-18Υ ΙΙ ΙΟλΩΟΟ ΛΠΟΛΟΧ ΙΟ ΦΠΟΧΛΟ 9ΠΟΛ 
-1360 ομ0Ιοιλογγοθιόθη Που Οιήοόροσβῦ Θι. 
ϱιὰ μιθγθή Ὀιή ΙΛΘΠΟΧ λιολι Ὀβ Λ89 δωήο 
σο|, 9 Ιψὴ 9Η ληοιοσιροΦᾷ ΡΛ 81ομιοοσιιὸ 
Ἰβμβόι 0 ΙΘΛΙΟΠΙΟ Λ89 οἱηΨ “5 ]! ΛΠοΧΒ 
Λ89 μοιθιᾶ ΌιοΙγ µόποή µιο ΙΟἱλολοιός οι 
Ῥιηοόοος8υ Οἱ 19100 ΙΟΛΙ ΏΟΟΥΥ3 Λμιτ 
166! οἱο σοηλ ΙΟΗ8139 

-ομοι Φ0ιλόπομΒΥ ὈιλιΠοόθηι Η οσΙΦλΟ 
-οόμ ὁοιή Φµοβγβι3 Οιόο Φἱ0ὰ Όι ΗΠΟΧΟ 
18οΦΙ8ή ὉΛ μο90 30 1ΟΛΙ8 ΗΡΙΛ «ΦΙοΙΟΙΘΧΟΙΞή 
Φμόβιοιοι» 19ΧΠΙ 0β ςΝ οἱ 5)9λ3ήοπο ΙΟΛΙΦ 
Φάμθληο 99ΧΙΟΙΟΧ 19 ΠΟΙΟ 'Ὁ]λοι868 ΊΝ μις 
286! οἱ 180 

-Ίχου 09 Λσουλοή 05 λσισόμλὸι ἠοιφβομοι. 
Η 9 Φ3ουλοή Φ4ΧιΟΙΟΙΙΛΟ οµΌ ΛΠοβοιο 
-ΌΙΟΝΜΛΟ 98 ςι ὁ8ουλοή 69 ΌΟΟΛΟΝ Λοιτ 
3ΦΠΙοο 991 Χο 1Ο ΙΟΙΛΟΛΙΛ ΙΙΟΗ, 6861 
οἱ 910 ΟΙΧΟΙ ΠΟΙ ΏΙΙΟΟΝ οιΠοόφοόθο ΟἱΟ 
ς]ψὴ ιαχόριίίω ϱΛ ΙΟΙΘΛΘΠΟΛΟ Όιλσισ! λατ 
| λσιρήµιοπο ΛΟΦΛ 98199 

-μηοομ ιο ιβοἱιοήοιο ΛΠΟΧ3, ’966Ι-0661. 
οἱ 9 6]ΙΝ ΛΠΟΙΘΘΟΙΟ 08 ὤλ 966ἱ Οἱ 
οιι0 Αποθόποοιο 90 51! οι Ὀιλ0ΠσΦ | Ψ ματ 
(μοσ]αλοοσιι γό, 

-πι) ϱ ΟΙ6ΟΛΙΙΟΝ Λµιο 5! ποι 98ΙλόΠοιΙΔΥ 
9µ ἸοΦ11γ99 98 Α89 119 ΙΙ9ΛΙ6Σ Ι10ἱ9 Ι9λΟῦ 
ὈλιοιΦλΙρό 9]γὴ ποῖ ἱοιιςθοίη Ι9ΙΥΥΟ | ιτ 
Ὀιήοόφοόςυ ϱ/ Ὀγγῦ 

ΑΠΟΟµΡΠΟΥΟλΟ 09 966! οι '5ΊΙΝ Αποιθβρις 
ϱῷ Οιήρόφοσαυ Ιλββιο Όχςο Ὀγ/2ούβ μις 
Φοιόολἰμοὰ δι ὀμπο μΦρλοοσβο. 

οι 9ἱΛ οὔ8ιΟλΙΠ ΙΟΛΙ8 ΠοήοΙγΙΟ73 50100λ 
Οἱ ΜΟΊΟΛΙ Φ0ΛΟΥ Ο ΟΙΠΟΙΠΟΝ [ώοχοοσθο 
ϱΙΛ (6! Φιόσχ) οιποφόφοσαυ 3ο 51 εοοιο 
-Ριολλ8 μι 1οις2οιφοΧζ 9661-2861 οφοιόαι! 
λίμο 6]ψν 3η ΑΠοιοιγιο33 0β 5Ίἱ ΛΠοΟιΦΘ 
-ΡΙΦΠποι Ὀιήοόφοό8υ 51 Όγο Ὀιγροιοηνψ λμιτ 
“ΦΦΟΦΧ οφχιόφη 30 5ἱο 

-μυιομο ΛσιφαΧο λοι μ1γ913 Λι 9ήποο ὃν 


ἌΠΟΘΠΟΥΟΧΟ Όλ ὈγολΦή Όι ΙΟ Ί0ιΛ 
-πολίιοόμ Ὀλλοχοιόσιι Λσιοβοπο λΟι ιήοῦφ 
-οό80 ΡολΙή Όἱ 8η Ὀιόομοόθο ἴλμ]γου 1Ο. 
-18 µό1ΠΞΨ ΄ΛΟΥΥΟ ΛΦι ΛΟΥΟ 99ΧΙΟΙΟΙΙΛΟ 5Η. 
οηβιόο 30 ΛΠΟΡΟΞΙΙΠ Όλ πβήοι ΛοίλΟιπο ο 
Φιθοιγωι 1Ο ΟΛΟθΙΜΟ ΠΟΥΟΘΟΝ ιοι/όσαρ ὖλ 
Ἰ8ιφόυ Λ3ύ ΛωοσΧ ΛΟΟΟΦΟΙΟ ΛΦι 5ΙήΟΑΠΟ 
ΦγιολΦ 1ο ΌιΦ6μ-ΌιΦ61/ :οΓ9 Όχιορβ 19ΛΙΞ 
5ΝΝ οἱ ἸΌιβΛηθΠΞΙ0 931οἱΙο 9119 ’586οΛΟΙΟ. 

5 ποι 590γό 
μοσιῃόθι 30 «ΟΡΦΞ286» ΙγΌΧ ηγοιι Ὀιῇ 1ΟΛ. 
318 08 Πποῶο Ἰββηβιοῦσχο ὈΛΙΡΙΦΛΦΠΟΛΟ ΛΞΟ 
ς]ι οι 'ςΊΝ οἱ ΟΧΜΟΙΒΥΧΟΙΙΟ 1Ο ΌιΟῃΝ 10 


βιομοηιοἰσΧ ολ οιβήἰο οἱ0 Φήποοθιώ Λοιο 
19ὰ ΟΠΟΝΟ ΌγΥΨ 0908ΗΟΟΛΟΙΧ 5ἱ1 ΟΛΘΠΟΛ 


-Ί9ῷ οἱ 8Π ὈλοΦΠΠο Ι8οµΘΠΟΥΟΧΡ ΡΘΛΟΦΟΝΟ. 
Ξ0680 ΛΩΙογοιη Λῶι 1Ο ΦΟΠΟΙγΜΟ38 ο ᾿μχου. 
ἃ µιπο 18ΛΙΛ λοιο, '5ΙΝ ὀ8ι1φο 3η Ι810ΙγΗ. 
Ξ033 ΛΩΦΩλοούαῦ 5ΟΠβΙόΟ 90Η ΗΙΟΙΟΛΟΧΙ 
90Λ8 ποιφ ΦιΟχ8Π «ΙΟΙΛΟΖΟΛΟΦΛΠΟ» 9β οΙΠΌ 
υπΠμιοριο οις Ὀπιμοῦιο ΟΧΙΛΟΟΧ ΟΧΜΛΟΠΙΙΟ. 
ΡΛΦ ΌιΛ Λοιοιχογπο! ’ς5Ι! οἱ Ι8οµιοὈΙΌΧΜΛΟ. 
9β λ89 9Η οἱ ιο 5Ελυφοσιι ΛΟΗΙΟΥ ΙΟΛΙ3 
οιήρόφοόΞβυ ΌΛ3 0 Ποσιαλ. 

«οσοι 1Ο μοιλλαοσόμ Λμι. ΌΙΛ ΛΟΘΙΘΠΟΥ 
Ξ030 ΏΛ Ληοόουη πομ ὁ8ιασου 98λιι8οοφοιο 
9 «ὅποι µήομη 519 91Ο ΛΠΟΧΞ» ὉΛ ρΙΠὈ 
8ιου οι 'δμοἰμ/ | 9ΙοιοιθΧοιύ οιοήµιοητ 
08Λ Ὀἱ ΌΙΛ (Θ18ΛΜΟΘ) λσοιρηήοσλοόι ΛΩΦΛ. 
μφοολ {110ὰ ΦΦΘΟ ΗΙΟΧ πι 94Λ0θο 5Η οἱ 
Ὀιή 80 ὁποφυλοοόαρ ποι μοιλλαοοσι ΛΙ. 
14ΦΙΛΟΧΙ8ΗΟ 9β πο ΟΠΟΙΥΙΟ33 ο 13100180ΙΧ. 
981013, ΄ὀποφυχοοσαυ ποι οισήµίοπο ΟΥΥΡ. 
οι ή ηοι ὈιουλόβΛΠΟ ἰιο ϱόοΦο Λοορ 139 
«ΦΟἱΙγλογο 13Χ9 λ99 9ΊΝΝ οἱ ΡιΠΌ Όγο οἱ] 
΄ποφοφα ΟΙλογοΦ 

-οη «μπιχου» 3η οιΠπούφοόθυ 5ο9µ 1Ο ους. 
λΠΟΙ8Η ΌιΠΟΛΟΙΦ ΡΧΙΟΙΞ᾽ςγΝ οἱ ὅσμο ὈΠΙΙΘ 
-μοβοιουά 0Λ3 οήθοᾷ ογολθή 30 ΙΌἱΛΟ2ΟΙΦΟΧ 
Φοιόομοόσο ΘΗΧΙΛΑΛ ἱώρχοούαο οι ἔοιθιμς 
ὉΠΟΧΟ 10 ὁβόφιοΟΧΙή ΟΛΙΝ ΙΟΌΛΙ8 Φ4Π310 
Πο 98ΧΙΟΙΟΗΛΟ Ίο 9 Πο ΦΛΟΥ 9ιόργοο 
Φ8οΟΙΥΙΧζΖ ὅμο σόηλιΦθοφόοοήσιφ ΟΛΙΟΙΑΛΦΠ 
-ΏΛΌ ΦΗΟἰΗΟΙΙΟ 99100} οἱ Φ0ιόομοόθυ δω 
-Ιλβλμώρχοοθαυ οι 5] 5]! ΟΛΘΠΟΟΠΙΜΟΦ Οἱ. 
ΙΦχόυμη Ωοώυ 'υιαγαἴηγοι! 50014 Όλ πο 
6ολΏ ΛΙΙι 14Λ0ὰ Ιὰ Όρβιημο Οχήν θι9νόρ 
30 18ΛΙΟΘΦΛΟ 50100} ΟΜΙΥΟΛΠΟ 91 'δµΙ 9ΥοΙΟ 
Οἱ0 ΡΙΟΙΟΙ3 300 Ι819β0ΙΦ πο ΛΦΦρλοοσαυ. 
Ἆσι οΠβιόο ολι1λοηιιο οἱ 50ή µήίοιιη αῄΠοθ 
-ρμ ΑΨ Ὅιόυγοφ ὁ8ου!γιΧ ΟΙ 58 8 οΗϱ 1Οἱ9Λ. 
-ΙοΠΠὰ δοΦραοοόθῦ ΌΛ3 80 μοἱιΦθομοι ΡιΛ. 
ςΨΝ μι9ο 50Λ8 Φ06ολυ Φοιοολ ΟΙ 98ιΠπο 
Ἰὰ ΟΧΗΙΠΟΙΟΛΟΧ Οἱ9λ60 19ΛΙΞ 67! οι ΠοΦρ. 
'ςΙψλ Φη3αοπο 3ή ὅποι ΙΦολοοσύαῦΌι Λπορ. 
ΞΊΧΗΟ13 ὈΛ ΛΦΙΟΙΟΙ3 ΛΩΝΙ6ομοόΦῦ ΛΟΙ ΏΙΠΠΘ. 
-οομ Ὡγολθή οσο! 1Χο Π1ΟΛΙ8 9]! οι υοοΛΙιΟΛ. 
1321µοι3 Λ89 9ψὴ οἱ Που ΦΟΛΟΥ 5οόσᾷοο. 
90Λ3. '5Ι! λοιοιχυγποι ϱλᾷ 3ή ΡΛΦΠΟΙΥΙΟ319. 
ΊΡΛΙΞ Ἀοίι ποιι οιήοόφοό8ὺ Ὀγολβή Όι ΛΠΟΧΦ 
9ῷ Ὁόιαο 381091 8ρΦι4γ8Ι Λοιήηοὐφοόαῦ. 
Ασι ΑΦΙΩΡ ΦΟΠΟΙγΙΟ33 ο ΛΌιΟ ΦΦΠο Ι8ΛΙΛΌΘ 
14. Αποβσιθλοοσι ὉΛ ΟΙΛ λποζιλλασοόι πο 
ΛΦΦΟΧΟΟΟΞΟ λῶι μολμφοθον Λὑι Όἱλ Όρη 
-μβιοθοιοοό μφοσιαχιοιο Ληοιφθοιο Λ80 ΙΟ 
'Ο8ΙΠΟΙΠΟἈ ΙΦοχοούβυ οµ0 ΙΟΙΛΠΟΙΟΙΟΠΙΟ 
ΞμόΧ ρου ΌἱΏῦ 10λΙΦ 0 5 ΙΝ 3Η ΛΏοιοΙγμο19 
9β που οιήοόφοσαυ Ὀιωθμ Όι οΦο [ΜΗ µΛΟΟ. 
ΊΛΙ8 Ιοἰμλομο Η 'οιοῦἱο ΟΙΠΟ ΟλΙΧάΟ ΟἱΟ 
5] οι δμιοιοὈΙΟΗΛΟΟςΤΝΝ οι δσηρ ΙΟΛΙ3 
Ἄφιόογος λΟΙσηΠΠοιΌΧ8 099. 

Άσι 59ος δι 1ΟΛΙΞ δΙΙΟἰμΟιΟ 5οΙΟ0Ν ϱὰ 
ΞΊχολπο οι 'οΠοιΟσθγη Λοι ΦΟΙΛΦΟΛΛΟ '9ᾳή. 
-Ἱ Φ8ΛΙόΦΠΙΙο 3τ 0661 οἱ ιοχΦή 6 096'1. 
ΠοηβιΟὈ ΓΠΟΧΙΥΟΛΠΟ 90Λ8 µολομὈ ΛΙ 8η 
οπηρσλοσμ οἱ Ι80Φ6ΙΥΜογο 0 ὑορφ ἰ]όι. 
Λὑιο ΦΛ3 ᾿ΛΦορλοή λοβγ]μ300ς οιβθμήοομ 
Λι 5η 996! Οἱ Ι40)ΧΟΟ ὈΛ ΙΟΙ3ΛΦΠΟΛΟ μόθι. 
-ᾳ8φ Η Ἴ8οσιαγαι ο 14χΦ που ὁμοίιομοιο. 
-Ἡ 51 μουφ μ λοι µιφου µ'Φι8ουῷ ΦΙ86ι. 
8ο ςψι οήήοόλοσυ οἱ ιβοφοθόυιο 19Χᾷ ᾿λοι. 
-Οηίμοπο Λοιοήοσυμ ὀμου]ομοιοιΗ1οὰ ομολ. 
ΞΟΥΟΙ3Ο ΦιλόοιλοιοΡΙ0 Φοόοµοισου Ὑν 4Η 
]λ 

-μΠοσβηΙ ΛΙ λίμρο οµ0 ρι8ή Ι1819βοιΙοΙ. 
ριποσόφοόαυ Όι Όγο 30 6 δμοίιφθοιοι. 
ὈιλμήοσσΠίι 1ο οιπο 1! «68! οἱ ΙὀχΦή 
ΟΝ9Ι λοι ουο δἱοσιαλοσθι Ὀπιθμοβοιοθό 
ΟΛΦΠΦΟΩΧΟΙΟΧ ΟΧιΟΟλοή οἱ ΙΟΛΙ 08 5! οἱ. 


πβλΙΗΟΟαΗ ΙΧ 5ΊΝ Οἱ ΗΞΙΥΞΞ: 


πο 
«ρο9 θιλογοφθοή ΙΥΟὰ Οἱἱ1/οσοιΙΟ ΙΟ οἤ 
-οόφοιο ολθήοθήιοι8οοι ΡλΙΦΙ8 13199019 Ὀβ. 
Α89 Ὀχιοπώ ποι 'ΛΩχοή ΑΦ ΟΙ9811 Οἱ0 ΛΠΟΘ. 
-σιβλοοθι ΌΛ ΛΠΟΘΙΙΥΧ 99 ριΠΌ ποήθγοι ο 
-σμµόθυ 8ο μΌ1Λ ΟἱΗΟΛΠ8 ΙΟΛΙ8 μΦοχοοσβῦ. 
Ώχιλσλοιςή ΛΟΧΙΙΧΦΥΙΗΞ μοιλ οἱ Ἴμοοφνλθ 
Ὀμασμνσιο) /γ/ θυΙΘΟΒ οἱ 10 4ΧΕΙΡΟ νο-ο 
οι 5σμο ἱώυμοοσθο 30 Όλοι Ι4θἱΙλογοι3Ὀ 
ϱῷ 5ῇΝΝ οι δοιοήήρόλοσιιποι μορώ ΙόαιΓαΟ. 
Ῥιή 30 9Λ8’98ΒΙ οἱ ΙόΧΦή Ληοομισόλ ΟΛΙΡΙΦΛ. 
-ΒΠΌΛΟ ὁ8ΠΙΝΟΦΙΟ ΙΙ -Ο ὈΛΦ ΦΟΙΛΦΙΟΜΟΠΙΟ. 
-μσχ ς«Ιμ ποι 5ΗοἱΙλογο!30 οήΠοσλοσι 0λ8. 


ΔΗΜΙΟΥΡΓΟΙ στην κατασκευἡ φορητών μικροαντλιών. Οι 


«ΑΝΤΛΟΩΝΤΑΣ») 
ΕΠΠΧΕΙΡΗΜΑΤΑΓΙΑ 
ΤΕΧΝΟΛΟΤΙΚΗ 
ΑΥΤΟΛΥΝΑΜΙΑ 


᾿Η ΠΩΣ ΜΙΑ ΜΙΚΡΗ ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΤΑΙΡΙΑ ΔΗΜΙΟΥΡΓΕΙΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ ΣΕ ΕΝΑΝ 


ΕΛΑΧΙΣΤΑ ΜΕΧΡΙ ΤΩΡΑ ΑΞΙΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΤΟΜΕΑ, ΤΟΝ ΙΑΤΡΙΚΟ. ΜΙΚΡΟ- 


ΑΝΤΛΙΕΣ ΠΑΡΟΧΗΣ ΦΑΡΜΑΚΩΝ, ΑΠΑΡΙΘΜΗΤΕΣ ΚΥΤΤΑΡΩΝ ΚΑΙ ΦΑΣΜΑ- 


ΤΟΦΩΤΟΜΕΤΡΑ ΕΙΝΑΙ ΜΕΡΙΚΑ ΑΠΟ ΤΑ ΑΞΙΟΣΗΜΕΙΩΤΑ ΠΡΟΤΓΟΝΤΑ ΤΗΣ 


ΚΑΙ ΕΝΑ ΜΙΚΡΟ ΔΕΙΓΜΑ ΤΩΝ ΠΡΟΘΕΣΕΩΝ ΤΗΣ ΓΙΑ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ. 


ἧς ενασχὀλησή µας µε την τε- 
Η; νολογία στον ελληνικό Ἰῶρο δεν ἁρ- 
ησε να µας φέρει κοντά στα προϊόντα 
της Μίοτε]. Κρίνοντας ὅτι µια τόσο αξιόλογη 
ελληνικἡ προσπάθεια θα ενδιέφερε τους ανα- 
γνώστες της «ΠΤΗΣΗΣ» αποφασίσαμε να κᾱ- 
νουµε την παρουσίαση τῆς εταιρίας. 
Στο ισόγειο µιας πολυκατοικίας στο Χαλάν- 
δρι βρίσκονται οἱ παραγωγικές τῆς εγκατα- 
στάσεις. Τίποτα - εκτός απὀ µια μικρή επι- 
γραφἡ - δεν φανερώνει στον περαστικὀ το τι 
κρύβεται απὀ πίσω. Το πιο φυσικό θα ἦταν να 
υποθέσει κανεὶς ὅτι εκεί στεγάζεται ἕνα φρο- 
ντιστὴριο ἡ κάτι παρόμοιο. Και η αλήθεια 
εἶναι ὅτι σ᾿ ὁτι τουλάχιστον αφορά εμάς ποι 
επισκεφθήκαµε την εταιρία, η επίσκεψη αυτή 
λειτούργησε και σαν φροντιστήριο. Πήραμε 
ἕνα καλό µάθηµα για το πως εἶναι δυνατό να 
αναπτυχθεί τεχνολογία στην Ελλάδα µε πενι- 
χρά µέσα, αρκεί να υπάρχει η θέληση. η επι- 
στηµονικἡ επάρκεια και φυσικά η αντοχή. 
ψυχική καὶ πνευματική, Μιλήσαμε µε τοι 
ανθρώπινους πυρῆνες της εταιρίας, τους 
Ηλεκτρονικοὺς Νικήτα Μάχλη και Αλέξαν- 
ὃρο Τσουκαλἡ. Και οι δύο εἶναι νέοι ἄνθρω- 
ποι, γεμάτοι πάθος και ενθουσιασμό για αυτό 
που κάνουν, Ο πρὠτος εργάστηκε παλιότερα 
ς µια εταιρἰά που Φνειπροσῶπευς ιατρικά 
μηχανήματα στην Ελλάδα, ενώ ο δεύτερος 
προέρχεται απὀ την ΠΥΡΚΑΛ. Αποφάσισαν 
να δημιουργήσουν αυτῆν την εταιρία για να 
καλύψουν ἔναν τοµέα στον οποίο ο χαρακτη- 
ρισμός «εισαγόμενον δεν εχρησιοποιείτο 
καν, Θεωρείτο αυτονῥητος. Μιλήσαμε πολλὴ 


Του Γιώργου Χριστογιαννάκη, 
φωτο: Σ.Κ. 
ρα για γενικότερα θέµατα τεχνολογίας και 
τους τρόπους που η Ελλάδα θὰ μπορούσε να 
επωφεληθεί. Μας εξήγησαν ὅτι η τεχνολογία 
δεν εἶναι αυτό που πολλές φορὲς ἔχει επικρα- 
τῆσει σαν ερμηνεία στην κοινἠ γνώµη. Δε 
αποτελεῖ δηλαδἡ ἑνα εἶδος ιερογλυφικἠς 
αφής πον μπορεί μόνο να ερμηνεύεται απὀ 
μύστες και επιστημονικά τέρατα, Δεν εἶναι 
αναγκαϊο να εἶναι κανεῖς ο Αϊνστὰιν για να 
ασχοληθεί µε την τεχνολογία, "Αλλωστε 
υπάρχουν μεγάλες δυνατότητες πρόσβασης 
σε κάθε εἰδους βιβλιογραφία που θα βοηθή- 
σει ἑναν ερευνητή στην προσπάθειά του να 
κατασκενάσει, στηριζόμενος σε ἤδη γνωστά 
στοιχεία, ἑνα προϊόν πουν θα καλύπτει συ]κε- 
κριμένες ανάγκες, Αυτό που μπορεί να κάνει ο 
άνθρωπος που επιχειρείνα δημιουργήσει κά- 
τι καινούριο εἶναι να προσθέσει τη δική του 
Ιδέα σε ἕνα γνωστό προϊὀν. Να προχωρῆσει 
λοιπόν ἑστω και κατά ἑνα βήμα την εξέλιξη 
και τη χρησιμότητα του προϊόντος, Αυτό εἴ- 
ναντο λεγόμενο ἱηνοπιῖνε «(ορ (καινοτόμο βή- 
μα) που εἶναι αρκετό να κατοχυρώσει ἕνα δἱ- 
πλωµα ευρεσιτεχνίας διεθνώς. Ἡ φιλοσοφία 
αυτή αποτέλεσε το ἔναυσμα δημιουργίας της 
εταιρίας 
Ἡ πρώτη προσπάθεια της Μίοτε! εστιάστηκε 


Το πιο Εντυπωσιακὸ απὀ τα προϊόντα της ΜΙοΤοί βρισκόταν 
στο τελευταίο στάδιο της εξέλιξῆς του. Ἐίναι το φασµατο- 
Φωτόμετρο που βλέπουμε εδώ, η παραγωγή του οποίου 
προβλέπεταιν΄ αρχἰσειούντοµα. Ἐπάνω αριστερά διακρίνε- 
ται ῃ οθόνη υγρών κρυστάλλων, ὅπου παρουσιάζονται οι µε- 
τρῄαεις και κάτω απὀ αυτήν τέσσερις διακόπτες επιλογής 
λειτουργιων. Δεξιότερα υπάρχει ἕνα απλοποιηµένο πλη- 
κτρολόγιο αριθμών, ενώ στο οριζόντιο επίπεδο της ου- 
οκευἠς βρίσκεται η υποδοχἠ της υπό εξέταση ουσίας, 
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εφαρμογές και η χρησιμότητα τέτοιων µηχα- 
νημάτων συνεχώς διευρύνονται. Χρήσιμο: 
ποιοῦνται σε περιπτώσεις μεσογειακής ἄναι- 
μίας, σε χημειοθεραπεία για καρκίνο, στη 
χορήγηση αναλγητικὠν σε ασθενείς που 
υποφέρουν απὀ ισχυρούς πόνους. γιά ΟΡµΟ- 
νοθεραπεία σε γυναῖκες µε προβλήµατα το- 
κνοποίησης, για χορήγηση αντιβιοτικών και 
γενικά σε οποιαδήποτε ενἑσιµη θεραπείαπου 
απαιτεῖ ακρίβεια, ενώ ταυτόχρονα εἶναι επι- 
θυµητή και η δυνατότητα χορήγησης απὀ αν- 
τοφερόµενη (φορητή) συσκευἠ. Μια τέτοια 
συσκενἠ αποτελείται απὀ το ηλεκτρονικό και 
μηχανολογικό µέρος, πάνω στο οποίο προ- 
σαρμὀζεται µια πλαστική σὐριγγα µιας χρή- 
σης. η βελόνα της οποίας µετη βοήθεια ενός 
σωλήνα προσαρμόζεται στο σημείο εισόδου 
στον οργανισμὀ και συγκρατεῖται µε ἕνα λου- 
κοπλάστ. Η χορήγηση της δόσης µπορεί να 
εἶναι σταθερή ἡ ρυθμιζόμενη, 

Οι αντλίες της Μίετεὶ διαθέτουν πολλά χαρα- 
κτηριστικἁ πον αποτελούν καινοτομίες. Εἶ- 
ναι οι μικρότερες στον κόσμο και οι μόνες 
που μπορούν να δεχθούν σύριγγα των 20 ος 
(κυβικών εκατοστών). Επίσης ἔχουν και το 
μικρότερο ύψος, κάτι πον εἶναι μεγάλο πλεο- 
νέκτηµα, µιας και οι αντλίες αυτὲς εἶναι φο- 
ρητὲς, Τρία εἶναι τα μοντέλα των µικροα- 
ντλιὼν της Μίοτε] που βρίσκονται σε παρα- 
ἡ. Το πρώτο εἶναι το ΜΡ-Ι1 µε σταθορὴ 
ἔγχυση: διάρκειας περίπου 10 ωρῶν µε µια 
σὕριγγά των Ίθες. Το δεύτερο εἶναι τοΜΡ-20, 
ρυθμιζόµενης έγχυσης, που µπορεί να κυµαἰ- 
νεται μεταξύ 50 λεπτών και 4 ηµερών. Το τρί- 
το μοντέλο εἶναι επίσης ρυθμιζόμενο και 
ονομάζεται ΜΡ-200 και καλύπτει χρόνους 
απὀ 10 λεπτά μέχρι 16,5 ὥρες, Ἕνα νὲο 
προϊόν της εταιρίας στον τομέα των µικροα- 
ντλιών εἶναι µια αντλία για ορµονοθεραπεία 
σε γυναῖκες µε προβλήµατα τεκνοποίησης. Η. 
αντλία αυτὴ εἶναι µια απὀ τις πρὠτες που 
υπάρχουν στον κόσµο και χρησιμεύει στο να 
αντικαθιστά τον υποθάλαµο (εἶναι το ὀργανο 
που ελέγχει την ἔκριση των ορμονών σύμφω- 
να µετις απαιτήσεις του σώματος). Στις περι- 
πτώσεις αυτές οι γυναίκες ἔχουν πρὀβληµα 
ωορηξίας και η αντλία υποκαθιστώντας τον 
υποθάλαµο παρέχει ορμόνες εξωτερικά, µε 
τον ἴδιο τρόπο που παρέχονται απὀ τον υποθά- 
λαμο. Η αντλία αυτή αποτελεί µια διεθνἠ και- 
νοτοµία γιατί οι εταιρίες πον κατασκευάζουν 
ορμόνες εξειδικεύουν και κατασκευάζουν 
καινούρια φάρμακα πον θα χορηγούνται µε 
τις συγκεκριμένες αντλίες για τη συγκεκριµέ- 
νη πάθηση. Εἶναι πολὺ σημαντικό το γεγονός 
ότι στην κατασκενἠ αυτἠς της αντλίας μεγά- 
λο ρόλο έπαιξε η συνεργασία και οἱ προτά- 
σεις των γιατρών που ρωτήθηκαν για να 
προσδιορίσουν την αντλία που θα ικανοποιοὺ- 
σε τις συγκεκριμένες ανάγκες, Τελικά έγινε 
ἑνας συγκερασμός μεταξύ των προτάσεων και 
του τεχνολογικά εφικτοὺ µε αποτέλεσµα την 
κατασκενἠ τῆς συγκεκριμένης αντλίας. 

Σε προχωρημένο στάδιο μελέτης βρίσκεται 
καὶ µια αντλ]α για ἔγχνση ινσουλίνης ιδιαί- 
τερα χρήσιμη για διαβητικοὺς. Η ιδιαιτερό- 
τητα αυτής της αντλίας εἶναι ὁτι απαιτεῖται 
να λειτουργεί συνεχώς 24 ὢρες το εικοσιτὸ- 
τράωρο, ενώ θα πρέπει να ανξοµειώνει την 
παρεχόµενη ποσότητα δίνοντας µεγαλύτερη 
ποσότητα για µια περίπου ώρα στη διάρκεια 
των γευμάτων, ώστε να αντισταθµίζεται το 
σάκχαρο που προστίθεται µε την τροφή. Ο 
ασθενής θα μπορεί, σε συνεργασία µε το για- 
τρὸ του, να ρυθμίζει την αντλία σύμφωνα µε 
τις συγκεκριμένες ανάγκες του οργανισμού 
τον και τις συνἠθειὲς του. Εδὠ και αρκετά 
Χρόνια σε συνεργασία µε τους γιατρούς, ἢ 
Μιοτε! ἔχει δημιουργήσει διάφορα πειραµα- 
τικά μοντέλα μικροαντλιών, ποὺ εἶναι εφο- 
διασμένα µε ηλεκτρονικό υπολογιστή (5ἱηβίε 
ομίρ πιοτοςοπηρυῖετ) και σαν σκοπό ἔχουν 
την κάλυψη διαφόρων ερευνητικὠν προ- 
γραμμᾶτων σε ακανόνιστους χρόνους δόσε- 


ων. Ἡ ἧδη αποκτηµένη εμπειρία στον τοµέα 
αυτόν μπορεί αργότερα να αξιοποιηθεί µετην 
ευρεία παραγωγῆ τέτοιων αντλιών. Ἡ δρα- 
στηριότητατης Μἰετε] στο χώροτων αντλιών 


δεν σταματά εδὼ αλλά επεκτεῖνεται και στη 
µελέτη και κατασκευἠ µε χρηματοδότηση. 
του ΕΟΜΜΕΧ µιας παρακλίνιας νοσοκοµια- 
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Το εργαστήριο της ΜΙατοί εἶναι απασχολημένο αυτόν τον 
Καιρό µε την κατασκευή μικροκυκλὠμάτων για τς φορητὲς 
αντλιες, 


κής αντλίας για µεγάλες σύριγγες των 50-60 
ος που θᾳ διαθέτει ἕνα πληκτρολόγιο και µια 
µικρή οθόνη (4ἱφρίαγ) γιά την παρουσίαση 
αλφαριθμιτικών συμβόλων. Μια τέτοια 
αντλία εἶναι απαραίτητη στα νοσοκομεία για 
τη χορήγηση μεγάλων δόσεων φαρμάκων. Το 
δεύτερο κύριο προϊόν της Μίοτε! µετά τις µι- 
κροαντλίες εἶναι ἑνα εργαστηριακό µηχάνη- 
μα, απαραΐτητο για τους µικροβιολόγους: ο 
απαριθµητής κυττάρων. Το μηχάνημα αὐτὸ 
βοηθά τους µικροβιολόγους καὶ τους αιµατο- 
λόγους στην καταμέτρηση των κυττάρων ποι 
βλέπουν µέσα απὀ ἕνα μικροσκόπιο σε κά- 
ἶγμα π.χ. αἷμα, μυελό των οστών κ.λπ. 
Στην ουσία πρόκειται για ἐναν ειδικό νπολο- 
Ἰιστή που επιτρέπει στο γιατρό να ἀποθηκει 
σει τα στοιχεία που βλέπει στο μικροσκόπιο 
και να βγάλει την ποσοστιαία αναλογία τοι 
κάθε κυττάρου στον οργανισμότου ασθενούς, 
δίνοντάς του µια εικόνα της γενικής κατά- 
στασης τῆς υγείας του. Μέχρι τώρα αυτῆ η 
καταμέτρηση γινόταν µε μηχανικούς απα- 
ριθµητές. Ο απαριθµητής κυττάρων Ὀς-[ της 
Μίστε! εἶναι εξ ολοκλήρου ηλεκτρονικός και 
πολὺ βελτιωμένος σε σύγκριση µε τους µηχα- 
γικοὺς, Μπορεί να μετρά μέχρι 16 διαφορετι- 
κά κύτταρα απὀ τα οποία μπορούν να παρα- 
ληφθοὺν απὀ την τελικἡ ποσοστιαία καταμέ- 
τρηση ὁσα επιθυμεί ο χειριστῆς, (Νοη τοτα[ἰ- 
2ἱπβ πιειλος), Τα αποτελέσµατα εμφανίζονται 
στρογγνλοποιημένα σε ἕνα αλφαριθμητικὸ 
ἀἱκρίαν ἐξι ψηφίων. Μια άλλη µοναδικἡ ἵκα- 
νότητα αυτού του μηχανήματος εἴναι η πα- 
ρουσίαση του ακρονύμιου κάθε κυττάρου ποι 
μετράται στην οθόνη ἔτσι ώστε ο χειριστής 
να µην ἔχει Καμία αμφιβολία για το κουμπί 
που πάτησε, Τέλος ο απαριθµητής κυττάρων 
προσφέρεται στην αγορά στο 30ζζ περίποι 
τῆς τιμής των μηχανικών. 
Εκτός απὀ αυτὲς τις δραστηριότητες, η Μίς- 
τεὶ ασχολείται µε την κατασκενἠ λιγότερο 
τεχνολογικά προηγμένων προϊόντων, ποι 
όμως μέχρι σήµερα δεν παράγονταν στην Ελ-- 
λάδα, Ἔτσι κατασκεύασε ἕναν αναδευτήρα 
και ἔλαβε μέρος στο διαγωνισμό για τον εξο- 
πλισμὸ µε τέτοια μηχανήματα των κέντρων 
υγείας, τον οποῖο τελικά κἑρδισε. Ὅμως το 
πιο εντυπωσιακό απὀ τα προϊόντα της Μιετε] 
βρισκόταν στα τελευταΐα στάδια της μελέτης 
κατά την επἰσκεψἡ µας. Πρόκειται για ἑνα 
φασματοφωτόµετρο που αποτελεί ἴσως το κν- 
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Το εσωτερικό της φορητής μικροαντλίας που χρησιµοποιεί- 
ται απὀ ασθενεἰς που απατείτοινα λαμβάνουν συνεχώς στο 
αἷμα τους διάφορα φάρμακο. Το μικρό της μέγεθος, γύρω, 
στα 15 εκατοστᾶ, κάνει άνετη τη µεταφορά της καὶ τον 
ασθενή. Αποτελείται απὀ Το ηλεκτρικό και το µηχανολογικὸ 
μέρος, πάνω στο οποίο προσαρμόζεται ειδική συριγγα. 


Ῥιότερο ὄργανο ενός μικροβιολογικού εργα- 
στηρίου. Καθοριστικἡ σ᾿ αυτὴν τη φάση 
υπήρξε η βοήθεια του ΕΟΜΜΕΧ ποι βοήθη- 
σε µε επιχορήγηση 2.900.000 δρχ. στην ανά- 
πτυξὴ του. Ἡ παραγωγἠ του αναμένεται να 
αρχίσει σελίγους µήνες. ενώ αργότερα υπάρ- 
χουν προοπτικές Ίια βελτίωσή του και σύν- 
δεσή του µε ηλεκτρονικοὺς υπολογιστές ποι 
θα κἄνουν ευκολότερη την εξέταση των 
μάτων στο εργαστήριο. Το ανθρώπινο δυνα- 
µικό της Μίετεί περιλαμβάνει 6 ἄτομα ποι 
µέχρι το τέλος τον χρόνου αναμένεται να αν- 
ξηθούν σε 12. Ἡδη η εταιρἰα άρχισε εξαγω- 
τὲς σε χώρες της Δυτικής Ευρώπης, ὅπως η 
Δυτικὴ Γερμανία, η Αγγλία και η Ανστραλία 
Τα προϊόντα της έτυχαν ευνοϊκῆς υποδο] 
ενώ εἶναι πολὺ ανταγωνιστικά ὡς προς τα αντί- 
στοιχα ξένα. Ηδη στα σχέδια τῆς εταιρίας 
για το 1985 περιλαμβάνεται η πρόθεση πραγ- 
µατοποΐησης διπλάσιων εξαγωγών σε σχέση 
χώρια απορρόφηση. Ἕνα πολύ ση- 
ἵο εἶναι ὅτι η εταιρία κυκλο- 
φορεῖ τα χρήματά της 6 φορ' Ίπου το 
χρόνο, ενώ ο δανεισμός εἶναι ελάχιστος και 
αποτελεί μόλις το |; ]θτου τ' 


Στο σημείο αυτό οι άνθρωποι της Μίοτε! τὸ- 
νισαντις ὄνσκολίεςπου αντιμετωπίζουν στην 
εξασφάλιση χρηµατοδότησης απὀ τις τράπι 
ζες. οἱ οποίες ἵια να την δανειοδοτήσουν 
απαιτοῦν εμπράγµατες ασφάλειες που ἢ εται- 
ρῖα δεν διαθέτει. Το πρόβλημα αυτό θα πρέπει 
να απασχολἠσει την πολιτεία, ώστε να δη- 
μιουργηθούν. πιο ενέλικτες προὐποθέσεις 
ρηματοδότησης, όταν οι ενδιαφερόµενε 
εταιρίες ασχολούνται µε παραγωγή υψηλὴς, 
τεχνολογίας και κατασκενάζουν ἀνταγωνἰ- 
στικά και αξιόπιστα προϊόντα 

Αφήνοντας τη Μίοτε! διαπιστώσαμε τη μεγά- 
λη εναισθησία των ανθρώπων της, στην ανα- 
κοὔφιση του ανθρώπινου πόνου χωρὶς στείρα 
κερδοσκοπικά κριτήρια. Η ανθρώπινη ανά- 
ἵκη για τη χρησιμοποίηση του κάθε προϊὸ- 
ντος προτάσσεται τῆς επιθυμίας του κέρδους 
και αντὸ εἶναι σημαντικό, δεδομένου ὅτι το 
μεγάλο κόστος ορισμένων απαραιτήτων τα- 
τρικών μηχανημάτων που αγοράζονται απὀ 
τους ἴδιονς τοὺς ασθενεῖς καθιστά την τιµή 


αγορᾶς υψηλή 
Ἡ ευχή µας εἶναι να γεμίσει η Ελλάδα µε 
παρδµοιες εταιρῖες που αρχίζοντας ὅπως η 
ΜΙετεῖ, θα εξελιχθοῦν σε μεγάλα εργοστάσια. 


ικανᾶ να βγάλουν την Ελλάδα απὀ το τέλμα 
της υπανάπτυξης και του τεχνολογικοῦ 
αναλφαβητισμοῦ 
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Όλων ο νο ο ο 
ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΕΣ 


ΑΣΠΙΔΕΣ 


το ΠΑΡΟΝ ΚΑΙ Το ΜΕΛΛΟΝ ΤΩΝ 
ΣΤΡΑΤΙΩΤΙΚΩΝ ΡΑΝΤΑΡ ΕΔΑΦΟΥΣ 


ΤΕΡΑΣΤΙΑ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΚΑ ΑΛΜΑΤΑ ΕΧΕΙ ΝΑ ΕΠΙΔΕΙ 


| Ο ΧΩΡΟΣ ΤΩΝ ΕΠΙΓΕΙΩΝ 


ΡΑΝΤΑΡ ΕΠΙΤΗΡΗΣΗΣ. ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΗ ΕΜΒΕΛΕΙΑ, ΣΥΝΔΕΣΗ ΜΕ ΥΠΟΛΟΓΙΣΤΕΣ 


ΓΙΑ ΛΕΠΤΟΜΕΡΕΣΤΑΤΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΣΤΟΧΩΝ, ΕΝΤΕΛΩΣ ΑΥΤΟΜΑΤΟΠΟΙΗΜΕΝΗ 


ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΧΩΡΙΣ ΚΑΝ ΑΝΘΡΩΠΙΝΗ ΠΑΡΟΥΣΙΑ ΚΑΙ ΙΣΧΥΡΟΤΑΤΟΙ ΜΗΧΑΝΙΣΜΟΙ 


ΑΝΤΙ-ΑΝΤΙΜΕΤΡΩΝ, ΑΠΟΤΕΛΟΥΝ ΕΝΑ ΜΙΚΡΟ ΔΕΙΓΜΑ ΤΟΥ Τι ΠΡΟΚΕΙΤΑΙ ΝΑ Α- 


ΚΟΛΟΥΘΗΣΕΙ 


που επινοήθηκε το ραντάρ. Στο διάστηµα 

αυτό η βασικἠ συσκευή τελειοποιήθηκεσε 
σηµαντικὀ βαθμὀ, παρά το γεγονός ὁτι οἱ βασι- 
κὲς αρχές λειτουργίας παρέμειναν ἴδιες. ΓΠα- 
ράλληλα έγινε δυνατἡ η χρησιµοποίησή της σε 
µια ανεξάντλητη σειρἀ εφαρμογών για κάθε εἰ- 
δος ανάγκης, τόσο για πολιτική ὅσο Και για στρα- 
τιωτική χρήση, 
Ωστόσο, το σημαντικότερο βήμα γίνεται αυτή 
την εποχή, µε τη ραγδαία εξέλιξη της ψηφιακής 
τεχνολογίας και ειδικότερα του σόφτγουερτης 
επεξεργασίας σημάτων. Με βάση Την ΤεχνΟλΟ- 
γία αυτὴ προβλέπεται ὁτι θα αυξηθούν δραµα- 
τικά οι ικανότητες Του ραντάρ, αφού θα εἶναι δυ- 
νατἡ η ενσωμάτωση μικρής στην αρχή και µεγᾶ- 
λης αργότερα «ευφυῖας» στον τρόπο λειτουρ- 
γίας τους. 
Το κυριότερο εμπόδιο είναι ότι εξακολουθούν 
να απαιτούνται πολλά χρόνια έρευνας και εξέ- 
λιξης για την ανάπτυξη ενός σύγχρονου στρα- 
τιωτικού ραντάρ τριὼν διαστάσεων, δηλαδή που. 
να δίνει στοιχεία καιγιαΤο ύψος του στόχου, ενώ 
αντίθετα χρειάζονται ελάχιστα Χρόνια για να κα- 
ταστεί το ἰδιο ραντάρ ουσιαστικά «απαρχαϊωμέ- 
νο», Παράλληλα, η μακρόχρονη διαδικασία εξὲ- 
λιξης του ἴδιου συστήµατος ανεβάζει τοσοπολύ 
το κόστος του, ὥστε η ωφέλιµη ζωήτου, δεν ορἰ- 
ζεται Τόσο απὀ το πότε Θ᾽ αρχίσει να θεωρείται 
απαρχαιωμένο, αλλά απὀ το πὀτε θα εἶναι οικο- 
νομικά εφικτή η αντικατάστασή του µε Τον πολύ 
πιο βελτιωμένο αλλά και ακριβότερο διάδοχό 
του. Για παράδειγµα ἑνα µεγάλο στρατιωτικό ρα- 
γταρ εδάφους χρειάζεται περίπου δέκα χρόνια 
εξέλιξης πριν μπορέσει να προσφερθεί έτοιμο 
στην αγορά. ΤΟ ραντάρ αυτό θα εἶναι ξεπερα- 
σμένο συνήθως σε διάστηµα δύο χρόνων. Ο- 
µως το υψηλό κόστος αγοράς τοι αλλά Και Το 
ακόµα υψηλότερο κόστος αγοράς του πιο βελ- 
πιωµένου μοντέλου, υποχρεώνειτον κάτοχό του 
γα το κρατῆσει κατά μέσο ὀρο επί δέκα χρόνια ἡ 
και περισσότερο. 
Το παράδοξο εἶναι ὁτι στο περιβάλλον ὀπου 
χρειάζεται να τοποθετηθούν και να λειτουργή- 
σουν Τέτοιου εἶδους ραντάρ, υπάρχει επίσης. 
ανάγκη για μικρό μέγεθος (μικρός στόχος) ικα- 
νότητα μυστικής λειτουργίας (διατήρηση του 
πλεονεκτήµατος του αιφνιδιασμού καιτης Παρο- 
χὴς λανθασµένης εικόνας στον αν Ππαλο), ευκο- 
λία µετακίνησης (διατήρηση της κατοχής ὄυσα- 
ναπλήρωτων ἡ και αναντικατάστατων αμυντικών 
συστηµάτων σε περίπτωση τακτικής ὑποχώρη- 
σης), αλλά και χαμηλό κόστος αγορᾶς (ΕλαΧιστο- 
ποίηση του μεγάλου κινδύνου καταστροφἠς 
ενὸς επίγειου ραντάρ απὀ τον αντίπαλο). Απὸ 
τα παραπάνω εὔκολα αντιλαμβάνεται κανείς ὁτι 
στο χώρο των στρατιωτικών ραντάρ υπάρχουν 
διαµετρικά αντίθετες απαιτήσεις που αποτε- 
λούν τεχνολογικές προκλήσεις για τους σχεδια- 
στὲς τέτοιων συστηµάτων 


ΤΟ ΙΔΑΝΙΚΟ ΡΑΝΤΑΡ. 


Ε» περάσει σχεδὀν μισός αιώνας απὀ τότε 


Το Ιδανικό στρατιωτικὀ επίγειο ραντὰρ παρέχει 
πληροφορίες Και στς Τρεις διαστάσεις Του χώ- 
ρου και µε πλήρη ηµισφαιρική κάλυψη 460-, Τα 
συμβατικά επίγεια ραντἀρτριών διαστάσεων δεν 
ἐχουν δυσκολία να περιστρέψουν την κεραία 
τους κατά 860” και να προσφέρουν έτσι µία πλή- 
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του Σωτήρη Κωνσταντινίδη 
ρη σάρωση σε ὅ,τι αφορά τον ορίζοντα. Το πρό- 
βληµα βρίσκεται στη σάρωση ως προς το ύψος. 
ὅπου η µεγαλύτερη καλυπτόµενη γωνία σπάνια 
είναι µεγαλύτερη απὀ 30’, ανεξάρτητα απὀ το 
αν αυτή επιτυγχάνεται µε ηλεκτρονικό τρόπο ἡ 
µε μηχανική κίνηση µιας ανεξάρτητης κεραίας 
µονῆς χρήσης που συναντάμε σε ραντᾶρ πα- 
λιᾶς τεχνολογίας, ὁπου υπάρχουν ξεχωριστά 
συστήµατα για τον προσδιορισµὀ του ύψους του 
στόχου 

Θεωρητικά, αλλά και πρακτικά, εἶναι δυνατή η 
κατασκευή ενός επίγειου ραντάρ που να Προ- 
φέρει πλήρη ηµισφαιρικἠ κάλυψη που να επε- 
κτείνεται µέχρι το «ζενίθ», δηλαδή μέχρι την 
ἄκρη της νοητῆς κατακόρυφης γραμµῆς σάρω- 
σης που βρίσκεται ακριβώς επάνω απὀ το ρα- 
ντάρ. Αλλά ἑνα τέτοιο ραντάρ δεν θα εἶναι σε 
Θέση να δώσει την ἴδια ποιότητα πληροφοριών 
για ἑνα ἴχνος που εντόπισε σε µια µέσῃ γωνία 
της σάρωσης, σε σύγκριση µε έναν ἄλλο στὸ- 
χο που βρίσκεται κοντά στο «ζενίθ». Εδώ µπαί- 
νουµε πλέον σε θέµατα ενίσχυσης του σήματος 
και σε συστήµατα που είναι ικανά να συλλάβουν 
και να επεξεργαστούν σωστά ἕνα «δύσκολο» 
σήμα. Πιθανώς το µόνο ραντάρ που πλησίαζε 
κάπως στην παραπάνω περιγραφή ήταν ΜΙςοϊθ 
8ἱ6 Βαάα: της αµερικανικῆς Ρέ]θιον, το οποίο 
όμως δεν κατασκευάστηκε ποτὲ. Το ραντάρ αυ- 
τὸ επρὀκειτο να χρησιµοποιηθεί σ᾿ ένα αντι- 
βαλλιστικό σύστηµα Των ΗΠΑ το οποίο τελικά 
δεν υλοποιήθηκε. Το κυρίως ραντάρ θα ῆταν µια 
τεράστια τετράπλευρη κόλουρη πυραμίδα, σε 
κάθε πλευρά της οποίας θα ετοποθετείτο απὀ 
μία πανίσχυρη σταθερἡ επίπεδη κεραία. 

Γενικά, υπάρχουν αρκετές μέθοδοι για την επἰ- 
τευξη πλήρους ηµισφαιρικής κάλυψης, αλλά 


Τα πλεονεκτήματα που προσφέρει η νέα τεχνολογία σὰ- 
ρωσης φαϊνονται σ΄ αυτήν Την εικόνα, στην οποία διακρί- 
Νεται ἕνα σχέδιο του νέου ραντάρ Τριών διαστάσεων 
ΤΗΦ1225 της Τόµσον-ΟΦΕ µε επίπεδη κεραία. Στη φωτο- 
Ὑραφία πίσω εἶναι το ραντάρ ΑΒΕΒ της Ίδιας εταιρίας. Το 
ΑΒΕΒ χαρακτηρίζεται απὀ υψηλῆ απόδοση, η οποία όµως. 
επιτυγχάνεται µε πολύ υψηλή ισχύ, µεγάλη κεραία και οπἰ- 
σης διακριτική ικανότητα. Το ΤΡ5 1225 προσφξρει ουγκρί- 
σιµη απὀδοση, αλλά µε πολύ πιο προηγμένες μεθόδους, 
(ηλεκτρονική σάρωση, μικρές διαστᾶσεις, μετακινούµενο, 
κλπ. 


καμία απὀ αυτές δεν εἶναι οικονομικά «λογική». 
Θα περιοριστούµε λοιπόν στην παρουσίασῃ των. 
συστηµἄτων εκείνων που αφενός μπορούν να 
κατασκευαστούν µε βάση τη σύγχρονη ΤθχνΟλο- 
γία και αφετέρου μπορούν να αγοραστούν απὀ 
κάθε ενδιαφερόμενη χώρα 


ΔΥΝΑΤΟΤΗΤΕΣ ΚΑΙ ΚΙΝΔΥΝΟΙ 


Ένα σύγχρονο επίγειο στρατιωτικό ραντάρ χρη- 
σιµοποιείται κατά κύριο λόγο για επιτήρηση εθνι- 
κού εναέριου χώρου αλλά και για καθοδήγηση. 
δηλαδη ἔλεγχο της εναξριας κυκλοφορίας των 
φίλιων µαχητικὠν αεροσκαφών. Για να θεωρηθεί 
σύγχρονο τὸ ραντᾶρ θα πρέπει να διαθέτει εν- 
σωµατωµένη τη δυνατότητα ανεύρεσης του 
ύψους του στόχου (και για Το λόγο αυ{ό ονοµά- 
ζεται και τριών διαστάσεων) καθώς και µια εμβέ- 
λεια εντοπισμού που να αφήνει αρκετά περιθώ- 
ρια αντίδρασης σε µια απειλή που µπορεί να εἰ- 
Ναιὲνα αεροσκάφος, ὲνας πύραυλος ἡ οτιδήπο- 
τε ἀλλο είναι δυνατό να θεωρηθεί σαν εναέρια 
απειλή, 

Ἡ εμβέλεια αυτή κυµαϊνεται στα περισσότερα 
σύγχρονα ραντάρ, γύρω στα 450 χλμ. ἡ και πε- 
ρισοότερο, αν και αὐτὸ ισχύει µόνο όταν Π σάρω- 
ση δεν παρεμποδίζεται απὀ φυσικά εμπόδια, 
ὅπως π.χ. βουνά, ἤ και τεχνητά εμπόδια, ὁπως 
διάφορες ηλεκτρονικές παρεμβολές. Σ᾽ αυτὲς 
τις περιπτώσεις η εὔκολη λύση εἶναι η Χρησιµο- 
ποίηση μικρότερων, κινητών ραντάρ που να Κα- 
λύπτουν αυτούς τους «νεκρούς» χώρους. 

Το ραντὰρ εδάφους ἐχει δύο σημαντικούς πε- 
ριορισμούς στη λειτουργία του. Ο πρὠτος εἶναι 
η σχεδὀν πλήρης βεβαιότητα της χώρας που 
τα Χρησιμοποιεί, ὁτι 9 αντίπαλος θα μπορέσει 
να πλησιάσει αρκετά κοντά σ᾿ αυτά µε σκοπό να 
τα «τυφλώσει», είτε µε ενεργά (ηλεκτρονικά) 


Εταιρίες σαν τη βρετανικἡ ΡΙ6889Υ υιοθέτησαν τη λύση του. 
Ιστού για την τοποθέτηση της κεραίας. Με τον τρόπο αυτό 
μειώνεται σηµαντικά ο "νεκρός" χώρος που θα υπήρχε ανη 
κεραία βρισκόταν χαμηλότερα, λόγω των εμποδίων που 
παρεμβάλλονται στην εκπεµπόµενη ακτινοβολία απὀ τους 
γύρωλόφους, Έτσι εἶναι δυνατή η έγκαιρη εντόπιση επερ-. 
Χόμενων αεροσκαφών που πετούν πολύ χαμηλά, πάνω από. 
λόφους ἡ δέντρα. 
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εἶτε παθητικά (φυσικά) µέσα. Ο δεύτερος είναι 
ὅτι υπάρχει πάντοτε ο κίνδυνος να εκτοξευτούν 
ειδικοί πύραυλοι καταστροφής ραντάρ, οἱ οποῖοι, 
εντοπίζουν το στόχο τους ακολουθώντας την 
Εκπεμπόµενῃ ακτινοβολία. Τέτοιοι πύραυλοι εἷ- 
γαι ο αµερικανικὸς Χαρμ και βρετανικός Αλάρµ, 
οι οποίοι ήδη ἐχουν αρχίσει να πιστοποιούνται 
σε µαχητικἁ αεροσκάφη ὅπως το Τορνέιντο, το 
Ε-4 κ.ᾱ. Ἕνας πρόσθετος περιοριστικός παρᾶ- 
γοντας εἶναι η πιθανότητα να σταλούν απ΄ Τον 
αντίπαλο πολλοί ψεύτικοι ιπτάµενοι στόχοι (άτο- 
πθθ), οι οποίοι έχουν πολλές πιθανότητες να 
παραπλανήσουν τα επίγεια ραντᾶρ του αμυνό- 
µενου, µε αποτέλεσµα ο τελευταίος να στείλει 
τα αναχαιτιστικἁ του προς λάθος κατεύθυνση. 
Βέβαια το επόμενο «κύμα» στόχων που θα εµ- 
φανιστεί αµέσως μετά στις οθόνες των ραντάρ. 
δεν θα εἶναι καθὀλδυ ψεύτικο, αλλά τότε ίσως 
Θα εἶναι αργά. Εδώ θα πρεπει να σημειώσουμε. 
ότι η τακτική αυτή εἶναι μάλλον απίθανο να χρη- 
αιμοποιηθεί απὀ μικρά κράτη, λόγω του σχετικά 
υψηλού κόστους αγοράς πολλών ιπτάµενων 
στόχων µε τον ειδικὀ αυτό ρόλο. 


ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ ΑΠΟ ΠΑΡΕΜΒΟΛΕΣ 


Ἆς δούμε τώρα, κάπως πιο αναλυτικά, πως ητε- 
χνολογία προσπαθεί να αντισταθμίσει το σηµα- 
ψπικότερο ἴσως μειονέκτημα Του ραντάρ, δηλα- 
δἠ το γεγονός ότι εἶναι ευάλωτο στις παρεµβο- 
λές του επιτιθέµενου, όταν βέβαια οτελευταίος 
διαθέτει τέτοια Ικανότητα. Αν επιχειρήσουµε να 
αντλήσθυμε συμπεράσματα απὀ πρόσφατους 
πολέμους Θα πρέπει να έχουµε υπόψη ὅτι συ- 
χνότατα οι αντίπαλοι χρησιμοποιούσαν ἡ χρησι- 
μοποιούν συστήµατα διαφορετικών «γενεών» 
Πιχ. Ε-26, Ε-16/Ε-15. Σι Χάριερ ἡ Ε:14, ενα- 
νπίον επίγειων και εναξριων ραντάρ, καθώς και 
συστηµάτων ΕΟΜ/ΕΟΟΜ. προηγούμενης 
γενιάς. Αυτό οφείλεται στόν αργό ρυθµό αντικα- 
τάστασης των ραντὰρ εδάφους λόγω του υψη- 
λού κόστους των νέων συστηµάτων αλλα και λό- 
γω του επίσης αργού ρυθμού ενσωμάτωσης τε- 
λειότερων ΕΟΜ/ΕΟΟΜσε αεροσκάφη, κάτιπου. 
δεν οφείλεται µόνο στο υψηλό κόστος αλλά και 
στους επιχειρησιακούς περιορισμούς βάρους/ 
ακτίνας δράσης/οπλισμού των αεροσκαφών. 
Στα ενεργάἀ (ηλεκτρονικά) µέσα παρεµβολών 
κατατάσσονται ειδικοί ποµποί που λειτουργούν 
στην ἴδια συχνότητα µε αυτήν του ραντάρ εδά- 
φους, µε αποτέλεσµα να επηρεάζεται η απὀ 
ὅοση των δεκτών του τελευταίου, καθώς δέχο- 
γται παραπλανητικἁ σήµατα. Οι ποµποί αὐτοί 
μπορούν να μεταφερθούν σε ειδικά ατρακτίδια, 
κάτω απὀ τις πτέρυγες ἡ την άτρακτο του επιτι- 
θέμενου αεροσκάφους (οικονομική και Επιχει- 
ρησιακά ευέλικτη αν και αεροδυναµικα κακή λύ- 
ση) ἡ στο εσωτερικό της ατράκτου (ακριβή, επι- 
Χειρησιακά και αεροδυναµικά αποτελεσματική 
αλλά ὀχι ευέλικτη λύση). Από τα παθητικά µέσα 
παρεμβολής το ΠΙΟ γνωστό εἶναι τα αερὀφυλλα, 
που δεν είναι Τίποτα ἀλλο απὀ ανακλαστικα µε- 
ταλλικά κομμάτια που διασκορπίζονται στον αξ- 
ρα, στέλνοντας ἔτσι παραπλανητικἁ σήµατα 
στους δέκτες του ραντάρ. 


Η ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΗΣ ΚΕΡΑΙΑΣ 


Σήµερα τα περισσότερα σύγχρονα, επίγεια 
στρατιωτικἁ ραντὰρ επιτήρησης χρησιμοποιούν 
επίπεδες κεραίες µε διάφορες τεχνικές για ορι- 
ζόντια και κατακὀρυφη σάρωση. Η σάρωση ως 
προς το αζιμούθιο (δηλαδή οριζόντια) εξακο- 
λουθεί να βασίζεται σε μηχανικά µέσαπεριστρο- 
φἠς της κεραίας, συνήθως κατά 360/ περὶ τον 
κατακόρυφο ἀξονα, αν και υπάρχουν αρκετά 
ραντάρ που καλύπτουν µόνο ενα προεπιλεγµενο 
τµήµα (τόξο) µιας περιοχής. Επίσης υπάρχουν. 
ἄλλα µε δυνατότητα ρύθμισης της ταχύτητας 
περιστροφής της κεραίας, έτσι ώστε αυτή να 
κινείται πιο γρήγορα σε τοµείς που παρουσιά- 
ζουν µικρή πιθανότητα απειλής και κατά συ- 
γέπεια να δἰνεταιπερισσότερος χρόνος γιααπο- 
τελεσματικότερη σάρωση των πιο κρίσιμων πε- 
ριοχών. 

Μια ἄλλη βελτίωση εἶναι η δυνατότητα κατεῦ- 
θυνσης µιας µεμονωμένης και ανεξάρτητης 
ακτίνας προς ενα στόχο για να ληφθούν πιολε- 
πτοµερείς πληροφορίες γι΄ αυτόν, ενώ παρᾶλ- 
ληλα συνεχίζεται κανονικά η σάρωση του ὑπό- 
λοιπου χώρου, ἡ ακόµα η δυνατότητα «παγώμα- 
τος» της σάρωσης σε µια συγκεκριµένη θέση για 
να ενιαχυθούν οι πληροφορίες ενος σημαντικού 
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Το ουγκρότηµα ενός σύγχρονου, κινούμενου ραντάρ εδα- 
Φους. του ΤΗ5 2215 της Τόμσον Ο8Ε. Αριστερά βρίσκεται 
η επίπεδη κεραία και δεξιά το ὀχημα που φιλοξενεί την 
κοναόλα ελέγχου, που µπορεί να βρίσκεται πολύ πιο µα- 
κριά έτσι ώστε πιθανή επίθεση εναντίον της κεραίας να 
µην καταστρέψει αυτήν. 


ἡ δυσδιάκριτου στόχου. 

Σε ὅτι αφορᾶ τα σύγχρονα ραντάρ µε επίπεδες 
κεραίες, υπάρχουν δύο βασικές μέθοδοι για τη 
σάρωση ὡς προς τούψος. χρησιμοποίηση µίας 
και µοναδικής στενής ακτίνας που κινείται συ- 
γεχώς προς τα επάνω καιπρος τα κάτωσε όλητη 
διάρκεια της οριζόντιας σάρωσης της κεραίας 
και η χρησιμοποίηση πολλών ακτίνων µαζί για τον 
ἴδιο σκοπὀ. Στην πρώτη περίπτωσητης µιας ακτί- 
νας, η κἰνησή της εξασφαλίζεται µε αλλαγήτης 
συχνότητας ἡ της φάσης εκπομπής Του σήµα- 
τος, κάτι που παρουσιάζει πολλά µειονεκτήµα- 
τα στην πράξη. Τα κυριότερα απὀ αυτά εἶναι η 
δυσκολία του περιορισμού Των διαφόρων αντα- 
νακλάσεων (οΙωίθι) καθώς καιη μειωμένη ικανό- 
τητα αποφυγής των παρεµβολὠν του αντιπάλου. 
Ωστόσο και η δεύτερη τεχνική της χρησιµοποί- 
ησης πολλών ακτίνων µαζί απαιτεί πολλαπλούς 
δέκτες που αυξάνουν τον όγκο, τοκόστος καιτο 
βαθμό πολυπλοκότητας του συστὴματός τους, 
περιορίζοντας έτσι την επιβιωσιμότητα του στο 
πεδίο της µάχης. 


Βέβαια δεν είναι δυνατόν να ζητά κανείς τη µέ- 
γιστη απόδοση και Τη µέγιστη απλότητα ταυτό- 
χρονα, Συνήθως συμβαίνει το ἑνα σε βάρος του 
ἀλλου. 

Εδώ θα πρέπει να σηµειωθεί ότι περιορίζοντας, 
τον επιθυμητό χώρο κάλυψης τόσο σε αζιμούθιο 
ὁσο και σε ύψος, είναι δυνατό να έχουµε ηλεκ- 
τρονική (και ὄχι μηχανική, δηλαδή κινητική) µορ- 
Φη οἄρωσης, µε λογικό κόστος. 

Ακόμα πρέπει να ληφθεί υπόψη ότι ο ηλεκτρο- 
γικὀς τρόπος σάρωσης παρέχει περισσότερα 
πλεονεκτήματα σε ότι αφορά τις πληροφορίες 
για το στὀχο, αλλά είναι πιο εὐκολο να εντοπι- 
στεἰ Το ραντάρ που χρησιμοποιεί αυτή τη µέθο- 
δο, επειδή η ακτινοβολία που εκπέμπει έχει µε- 
γαλύτερη διασπορά, 


ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ 


Όπως αναφέραμε καιστην αρχή, θα εἰναιδυνατή. 
στο μέλλον η παραγωγή πολλαπλών ακτίνων σᾶ- 
ρωσης µέσω ηλεκτρονικών υπολογιστών, κατά 
τετοιον τρόπο ώστε να εξουδετερὠνονταιτυχόν 
παρεμβολες του εισβολέα και οι ανεπιθύμητες 
αντανακλάσεις των σημάτων. 

Όι τεχνολογικές βελτιώσεις που θα ενσωµατώ 
γοντα! στα μελλοντικά ραντᾶρ θα συνεχιστούν 
στο βαθμό που δεν θα καθιστούν ενα σύστηµε 
οικονομικά ασύμφορο ἡ που δεν θα εντοπίζο- 
νται σε µεγάλο ποσοστό στοπιο ευάλωτο τµήµα 
που, δηλαδή την κεραία. ΄Ετσι λοιπόν γίνονται 
παράλληλες ἔρευνες για αποτελεσματικές µε- 
θόδους προστασίας των ραντάρ. 

Οι µέθοδοι αυτοί αφορούν την κατασκευή παρα- 
πλανητικὠν κεραιών. εγκατεστηµένων κοντά 
στις πραγµατικες, τη δυνατότητα απὀκρυψής 
τους µέσα σε σιλὀ και την τελειοποίηση των συ- 
σκευών αντι-αντιµέτρων. 

Η ανάγκη για ελάχιστο δυνατό κόστος λειτουρ- 
γίας, η Ελλειψη ειδικευµένου προσωπικού κα- 


Ἠκονσθλα ελέγχουτου ραντάρ ΤΗ5 221δτης Τόμοον-08Ε, 
Στο κέντρο κυριαρχεί ἡ µεγάλη οθόνη, ενώ αριστερα βρἰ- 
σκονται οἱ διακόπτες ελέγχου της εκπεµπόµενης ακτινο- 
βολίας καὶ των σηµὄτων. Δεξιᾶ παρακολουθείται ή απὀδο- 
ση Των διαφόρων ὑποσυστημάτων. Με το γύρισμα ενός ὄνα- 
κόπτη ολες οἱ λειτουργίες αυτής της κονσόλας µπορούν 
να µεταφερθουν ο ενα απομακρυσμένο κέντρο επιχειρή- 
σεων στα μετόπισθεν. 


θώς και διάφορα προβλήµατα υποδομής στο σὐ- 
στηµα αεράµυνας, οδηγούν πολλες εταιρίες 
στην κατασκευή μηχανισμών που επιτρέπουν 
το χειρισμό των ραντάρ απὀ απομακρυσμένα 
κέντρα επιχειρήσεων για λόγους μεγαλύτερης. 
απὀδοσης Του προσωπικού αλλά καιπροστασίας 
του, σε περίπτωση που ο αντίπαλος πλήξει τις 
προωθηµένες εγκαταστάσεις. Στην πραγµατι- 
κότητα οἱ μέθοδοι αυτόματης λειτουργίας χω- 
ρίς ανθρώπινη παρουσία στο Ιδιο Το ραντάρ, πα- 
ρουσιάζουν µεγαλύτερη απόδοση ακόµα και σε. 
σύγκριση µε τον καλύτερο αξιωματικό, ανεξάρ- 
τητα απὀ τις καιρικές συνθήκες. Με τις µεθό- 
δους αυτὲς εἶναι δυνατή η διατήρηση του 
Εγκλωβισμού ενός στόχου χωρίς ανάγκη ὑπαρ- 
Έης οπτικού σήµατος σπην οθόνη 

Σηµαντικὲς εἶναι επίσης οι προσπάθειες που γί- 
γονται για τη συγκέντρωση και ενσωμάτωση. 
των πληροφοριών που συλλέγονται απὀ ἑνα ευ- 
ρὺ φασμα αισθητήρων (οπτικούς, ηλεκτρο-οπτι- 
κοὺς και παθητικούς) σε έναν ενιαίο και απλό 
τρόπο αντιμετώπισης κάθε απειλής. Πιστεύεται 
ὁτι µόνο ἐτσι, εἶναι δυνατή η εξασφάλιση ενός 
ικανοποιητικού ελέγχου τοι εναξριου χώρου και 
µιας ολοκληρωμένης εικόνας του πεδίου της 
μάχης σε περίπτωση σύρραξης, µία εικόνα τόσο 
αναγκαία στους ανώτερους επιτελείς µίας χώ- 
ρας, ὥστε καὶ µόνο η απὠλειά της να µπορεί να 
κρίνει την έκβαση ενός πολέμου. κ 
ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 


ο ΜΙΠΑΩν Τεσηποίοϱν 9/68, 11/63 4 Ιπιειανία 7/62 
9 φβῃε”5 Ὀείεηθε ΜΘΟΚΙΥ 9 Βγμεοπ, ΙΝεἘΙποµοιθε 
ΒΟΑ. Ματεοπ! ἃ, 3οἱοπία ΙπΙοππαίίοη 9 «ΠΤΗΣΗ: Νο 8 
4 Νο. 24 9 ΙΠιοΓθνΙ 3/1985. 
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ΕΛΛΗΝΙΚΟ 


ΠΟΛΕΜΙΚΟ 


ΝΑΥΤΙΚΟ 


ΜΕΡΟΣ 2ο 


ΣΤΟ ΠΡΟΗΓΟΥΜΕΝΟ ΤΕΥΧΟΣ ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΑΜΕΤΑΥΠΟΒΡΥΧΙΑ,ΤΑΑΝΤΙΤΟΡΠΙΛΙΚΑ. 


ΚΑΙ ΤΙΣ ΦΡΕΓΑΤΕΣ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΣΤΟΛΟΥ. ΘΑ ΣΥΝΕΧΙΣΟΥΜΕ ΜΕ ΤΑ ΤΑΧΕΑ 


ΣΚΑΦΗ, ΤΑ ΑΠΟΒΑΤΙΚΑ, ΤΑ ΠΛΟΙΑ ΝΑΡΚΟΠΟΛΕΜΟΥ, ΤΑΠΕΤΡΕΛΑΙΟΦΟΡΑ ΚΑΙΤΑ. 


ΥΠΟΛΟΙΠΑ ΕΙΔΗ ΠΛΟΙΩΝ ΚΑΘΩΣ ΚΑΙ ΜΕ ΤΗΝ «ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ ΝΑΥΤΙΚΟΥ» ΚΑΙ ΤΙΣ 


:ΥΠΟΛΟΙΠΕΣ ΜΟΝΑΔΕΣ ΤΟΥ ΠΟΛΕΜΙΚΟΥ ΜΑΣ ΝΑΥΤΙΚΟΥ. 


κατηγορίες ταχεων σκαφών: οι τορπιλάκα- 

τοι, οἱ πυραυλακατοι και Τα περιπολικά, Οι 
τορπιλᾶκατοι κατάγονται απὀ τα ατµοκίνητα 
πορπιλοβόλα που υπήρχαν στα τέλη του 18ου 
αιώνα, αλλα πρωτοχρησιµοποιήθηκαν στον Α 
Π.Π., μάλιστα µε ιδιαίτερη επιτυχία. Στον Β΄ Π.Π. 
χρησιμοποιήθηκαν πιο πλατιά από τους εµπολέ- 
µους µε επιτυχία αλλά και σηµαντικες απώ- 
λειες. Αρχικά ἦταν βενζινοκίνητες, που τις κα- 
θιστούσε ευάλωτες απὀ τον κἱνδύνο ανάφλε- 
ης του καυσίμου. Οι γερμανικὲς «Σνέλµποο- 
τε» (ταχείες ἀκατοι), που ἦταν οιπιο επιτυχημέ- 
νεςτου Β΄ Π.Π. πρώτες χρησιμοποίησαν πολύ- 
στροφες μηχανὲς ντίζελ. Στοτέλος του Β΄ Π.Π. 
οιτορπιλάκατοι ήταν το κύριο ὁπλο επίθεσης µε 
πορπίλες μαζί µε τα υποβρύχια και τα ναυτικά 
αεροσκάφη. Μεταπολεμικά σαν µέσο πρόωσης. 
χρησιμοποιήθηκαν και οι αεριοστροίβιλοι. Πλε-- 
ονεκτήµατα Των τορπιλακάτων εἶναι η μέγιστη 
ταχύτητα και ευελιξία, ο ελάχιστος στόχος που 
δίνουν και το ολιγοδάπανο της κατασκευής. 
Μειονεκτήματα, η αστάθεια του σκάφους, η ἑλ- 
λειψη εµβελείας, ενώ εἶναι τρωτές ακόµα και 
από τα μικρά αντιαεροπορικἀ πυροβόλα των ἆλ- 
λων πλοίων. Κύριος εχθρός τους όμως εἶναι τα 
αεροοκάφη. Βασικοί παράγοντες για την επιτυ- 
χία της αποστολῆς τους εἴναι ο αιφνιδιασμὀς, 
και η γρήγορη διαφυγή. Μπορούν να χρησιµο- 
ποιηθούν ακόµα καισαν ταχέα ανθυποβρυχιακά, 
σκάφη ἡ ναρκοθέτιδες, βάζοντας βόμβες βά- 
θους ἡ νάρκες αντίστοιχα στη θέση των τορπι- 
λών. Ἡ σηµασία των τορπιλακάτων περιορίστηκε. 
σημαντικά µε την εμφάνιση των πυραυλακάτων, 
ενός τύπου που δημιουργήθηκε στις αρχες της. 
δεκαετίας του ᾿60 απὀ το σοβιετικὀ ναυτικό, 
ενώ την ἴδια στιγµἠ η Δύση ἦταν αφοσιωμένη 
στην κατασκευἠ ανθυποβρυχιακών και αντιαε- 
ροπορικών πλοίων. Γρήγορα όμως ὁλοι αντιλή- 
Φθηκαν την επανάσταση που Θα προκαλούσε 
στο ναυτικό πόλεμο ο νέος αυτός τύπος, όταν 
τον Οκτώβριο του 1967 δύο αιγυπτιακες πυ- 
ραυλάκατοι κλάσης «Κμαρ» σοβιετικής κατα- 
σκευής βύθισαν µε 3 πυραύλους 55Ν-2 Στυξ 
το Ισραηλινό « Ειλατ», ἑνα αντιτορπιλικὀ κλά- 
σης «Ζ», βρετανικής κατασκευής του 1944. Οἱ 
µικρές χώρες βρήκαν την πυραυλάκατο ἑναν 
Ιδανικό τύπο που είχε δύναµη πυρὀς όσο ἕνα 
καταδρομικό του Β΄ Π.Π. καὶ ορισμένες φορές 
ανώτερη απὀ µιας φρεγάτας που εἶναι και πιο 
δαπανηρή, Μάλιστα, όταν στην αρχή έλειπαν τα 
αντίµετρα κατά πυραύλων, τα μεγαλύτερα πλοία 
ἦταν περίπου στο ἐλεός τους. Εύλογο ἠταν. Π 
Ελλάδα να ενδιαφερθεί νωρίς για αυτον τον τύ- 
πο και πραγματικά µετά το Ισραήλ. ἦταν η δεύ- 
τερη χώρα που τον παρήγγειλε («Κομπατάντ ΙΙ». 
στα 1968). Η ιδιομορφία των ελληνικών ακτών. 
και θαλασσών µε τα χιλιάδες νησιά και κόλπους. 
παρέχει φυσικά προστατευμένα ορµητήρια, 
αποτελώντας το ιδεώδες πεδίο δράσης για τὲ- 
τοιου εἴδους πλοία. Τα περιπολικᾶ εἶναι ελαφρά 
οπλισµένα σκάφη που χρησιμοποιούνται για 


Σὲ Ελληνικό Π.Ν υπάρχουν τρεις βασικες 


του Βαγγέλη Τζαρδή 
Εκτέλεση τοπικών περιπολιών παράκτιας επιτή- 
ρησης. Στο Ελληνικό Ναυτικό ορισµέναπερίπο- 
λικᾶ ἔχουν δυνατότητες κρούσης (κλάση «Ε. 
Παναγόπουλος»), ενώ άλλα χρησιμεύουν σαν 
αεροναυαγοσωστικά. 


Δέκα πυραυλάκατοι κλάσης «Κομπατάντ Η!» 


τόπος ετος 
. ναυπήγησης Παράδοσης. 
Τη σειρᾶ ΑΝΤΙΠΔΟΙΑΡΧΟΣ 

ἌΑΣκΟΣ Ρ20 Χερβούργο, Γαλ. 1976 
ΠΛΩΤΑΡΧΗΣ ΜΠΛΕΣΣΑΣ 

Ρ2ι . 1976 
ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ 

ΜΥΚΟΝΙΟΣ Ρ22 » 1977 
ΥΠΟΠΙΛΟΙΑΡΧΟΣ 

ΤΡΟΥΠΑΚΗΣ Ρ23 » 1977 
2η σειρά 

ΣΗΜΑΙΟΦΟΡΟΣ Έλλην. Ναυπηγεία, 
ΚΑΒΑΛΛΟΥΔΗΣ Ρ24 Ἑκαραμαγκᾶς 1980 
ΑΝΘΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ » 

ΚΩΣΤΑΚΟΣ Ρ25 » 1980. 
ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ » 

ΝΤΕΓΙΑΝΝΗΣ Ρ26 » 1980 
ΣΗΜΑΙΟΦΟΡΟΣ » 

ΞΕΝΟΣ Ρ27. » 1981 
ΣΗΜΑΙΟΦΟΡΟΣ » 
ΣΙΜΙΤΖΟΓΙΟΥΛΟΣ Ρ28 » 1981 
ΣΗΜΑΙΟΦΟΡΟΣ Ἡ 

ΣΤΑΡΑΚΗΣ ϱΡ29 » 1981 


Εκτόπισμα: 359 στάνταρντ, 425 τόν. µε πλήρη 
φόρτο (1η”σειρά). 385 στάνταρντ, 429 τὸν. µε 
πλήρη φόρτο (2η σειρά). Διαστάσεις: 56.2 κ 8 
κ] µέτρα. Πύραυλοι: 4 επιφανείας - 
επιφανείας Εξοσέτ ΜΜΔ8 (1η). Πύραυλοι 6 
επιφανείας - επιφανείας Πένγκουιν ΙΙ (2η). Πυ- 
ροβόλα: 2 ΟΤΟ Μελάρα των 76/62. 2 διπλά 
Ἐμερλεκ των 30/75 Χιλ. Τορπιλοσωλήνες: 2 
των 588 χιλ. µε κατευθυνόµενες 9974. Μηχα- 
γὲς:4 ΜΤΙ 18000 ΗΡ. 4 έλικες. Ταχύτητα: 35,7 
κόμβοι. Εµβελεια: 700 ν.μ. µε 3206 κ. 2000 µε 
15. Πλήρωμα: 42. Ηλεκτρονικά: Σύστημα 
δ/νσης βολής Βέεγκα ΙΙ-53 µε ραντάρ Κάστωρ. 
και Πόλλουξ. Ραντάρ αέρα / επιφανείας Τρίτων, 
ναυσιπλοΐας 3ΗΜ-20 (όλα της Τόμσον - 65Ε). 
Συστήματα ΙΕΕ, ΕΘΜ, ΕΟΜ, ΕΟΟΜ. 
Ὁπτικοί κατευθυντήρες: 2 68ΕΕ Παντά. 
Οι «Κομπατάντ ΙΙ» εἶναι εξέλιξη των «Κομπα- 
τάντ ΙΙ». Αν και βασικὀ ὀπλο Τους εἶναι οι 
πύραυλοι, η ύπαρξη συγχρόνων τορπιλών και 
των πυροβόλων ΟΤΟ Μελάρα συμπληρώνουν 
τη µεγάλη δυνατότητα κρούσης κατά στόχων. 
επιφανείας που διαθέτουν. Τα τελευταία µαζί 
µε τα ΄Εμερλεκ παρέχουν ισχυρή αντιαβροπο- 
ρικἡ προστασία, που δεν συναντάται συχνά σε 
πυραυλακάτους άλλων κλάσεων. Γενικά, ο οπλι- 
σμὸς τους εἶναι βαρύτερος απὀ τον αντίστοιχο. 
που διαθέτουν και αρκετες φρεγάτες ακόµα. 
Το Έλλην. Ναυτικό παράγγειλε πρώτο την κλᾶ- 
ση. 
Η κλάση χρησιμοποιείται και απὀ: Νιγηρία, Κα- 
τάρ, Τυνησία. 
Όνόματα: αξιωματικών που σκοτώθηκαν στον 
Β ΠΠ. 


Τέσσερα πυραυλάκατοι «Κομπατάντ !!» 


τόπος έτος. 
ναυπήγησης, παράδοσης. 

ΑΝΘΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ 

ΑΝΝΙΝΟΣ (πρώην. 

ΝΑΥΣΙΘΟΗΙ Ρ14 Χερβούργο, Γαλ. 1975 

ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ 

ΑΡΛΙΩΤΗΣ (πρωην. 

ΕΥΝΙΚΗ) Ρ15. . 1972 

ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ. 

ΚΟΝΙΔΗΣ (πρώην. 

ΚΥΜΟΘΟΗΙ Ρ16 » 1972 

ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ 

ΜΠΑΤΣΗΣ (πρωην 

ΚΑΛΥΨΩ)Ρ17 ” 1972 


Εκτόπισμα: 234 στάνταρντ, 255 τὸν. µε πλήρη 
φόρτο, Διαστάσεις: 47ὰ7,1κ2:5 µέτρα, Πύραι- 
λοι 4 Εξοσετ ΜΜΦΒ. Πυροβόλα: 2 διπλά ᾿Ερλι- 
κον των 35/90 χιλ. Τορπιλοσωλήνες: 2 των 533 
χιλ. µε 9574, Μηχανές: 4 ΜΤΙ 12000 ΗΡ, 4 
Έλικες, Καύσιμα: 39 τόν., Ταχύτητα: 36.5 κ. Εµ- 
βέλεια: 850 ν.μ. µε 25 κ., Πλήρωμα: 40. Ηλε- 
κτρονικᾶ: Σύστημα δ/νσης βολης Βέγκα µε ρα- 
ντᾶρ Πόλλουξ. Ραντάρ αἐρα / επιφανείας Τρί- 
των µε Πλεοσεύ ΙΕΕ ΜΚΊ0. ναυσιπλοΐας 3ΗΜ- 
20. 


Τα πλοία αυτά προήλθαν απὀ ἕνα σχέδιο του 
φημισμένου, για τις κατασκευές ταχυπλόων, 
γερμανικού ναυπηγείου Λύρσεν. Το σχέδιο αυ- 
τὸ προοριζόταν για µια παραγγελία του Ισραήλ, 
που όμως δεν μπορούσε να κατασκευαστεί στη 
Δ. Γερμανία για πολιτικούς λόγους" γι΄ αυτό 
παραχωρήθηκε στα γαλλικά ναυπηγεία ΟΜΝ. 
του Χερβούργου. Λίγο αργότεραη κλάση ονοµά- 
στηκε «Κομπατᾶντ ΙΙ» Εντελὠς περίεργα απὀ 
ἑνα πολὺ διαφορετικό περιπολικό σκάφος του 
γαλλικού ναυτικού το «Λα Κομπατάντ» (η αγωνί- 
στρια).που μόνη του σχέση µε την όλη υπόθεση 
ήταν, ότι είχε κάνει δοκιμές µε ΜΜΑ8 για να 
αποδειχθεί αν ο πύραυλος αυτός ἦταν κατάλ- 
ληλος για μικρά σκάφη. Οι «Κομπατάντ ΙΙ» και 
«ΙΙ» ἔχουν ατσάλινο σκάφος και υὑπερκατα- 
σκευὲς απὀ κρᾶµα αλουμινίου. 

Ἡ κλάση χρησιµοποιείται και απ: Δ. Γερμανία, 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΩΣ 1985 


Ιράν, Ισραήλ, Λιβύη, Μαλαισία 
Ονόματα: Η μετονομασία απὀ ονόµατα μυθικών 
Νηρηΐδων σε ονόματα σκοτωµένων στο Β΄ ΠΙΠ. 
αξιωματικών έγινε το 1976. 

Προτάσεις: Τα π/β Ἕρλικον των 35 δεν ἔχουν 
τη φήμη καιτην επιτυχία του ΟΤΟ Μελάρα των 
76 χιλ. Θα μπορούσε Το Πρωραίο να αντικατα- 
σταθεί απὀτο νὲο ΟΤΟ Μελάρατων 76 Σούπερ 
Ράπιντ Υπερταχύ). 


Δύο παράκτια περιπολικἁ κατευθ/νων βλημά- 
των κλάσης «Εστερὲλ 32 µέτρων» 


τόπος έτος 
ναυπήγησης παράδοσης 
ΔΙΟΠΟΣ ΑΝΤΩΝΙΟΥ Ρ286: Γαλλία πε 


ΚΕΛΕΥΣΤΗΣ ΣΤΑΜΟΥΡΖΕ: 175 
Εκτόπισμα: 80 τον., Διαστάσεις: 42χ5:8Σ1:6 μέ-] 
τρα, Πύραυλοι: 4 επἰφανείας - επιφανείας 9511 ἡ 
12Μ, Πυροβόλα: 1 Έρλικον 20/70, 1 Μπρᾶου- 
γινγκΜ2των 12,7 χιδ, Μηχανές:2 ΜΤΙ/272ΟΗΡ, 
2 ἔλικες, Ταχύτητα: 80 κ., Ἐμβέλεια: 1500 ν.μ. µε 
16 κ., Πλήρωμα: 17, Ραντάρ: Ί ναυσιπλοίας. 
Αρχικά παραγγέλθηκαν απὀ την Κύπρο, αλλά πα- 
ραλήφθηκαν απὀ την Ελλάδα, επειδή η πρώτη 
εἰχε ἕλλειψη αξιωματικών. Τώρα ἔχουν αρχίσει 
να αποφοιτούν απὀ την Ελληνική Σ.Ν.Δ. μερικοί 
Κύπριοι και πιθανό μελλοντικά τα σκάφη να πα- 
ραδοθούν στη λεγόμενη Διοίκηση Ναυτικούτης 
Εθνικής Φρουράς, που το 1983 απέκτησε Το πα- 
ρόµοιο περιπολικὀ «Σαλαμίς» της νεότερης ἔκ- 
δοσης «82Ι » απὀτο ίδιο ναυπηγείο. Ας ελπίσου- 
με, ὁτι θα αποτελέσουν τη «μαγιά» για τη δη- 
µιουργία µιας ισχυρής Κυπριακής Ναυτικής δύ- 
ναµης. Οπωσδήποτε, δεν διαθέτουν την ισχύπυ- 
ρός και την ταχύτητα των «Κομπατάντ», αλλᾶ 
εἶναι χρήσιμα για μικρές περιπολίες ἦ επιθέσεις 
κατά ελαφρών σκαφών σε περιορισμένους γεω- 
γραφικούς χώρους (πορθµοί, κόλποι) ὁπου η µι- 
κρή ικανότητα των πυραύλων 3511 /12Μ καιιδιαἰ- 
τερα η ακτίνα ενεργείας δεν παίζουν πρωτεύο- 
γτα ρόλο. Τα σκάφη εἶναι ξύλινα. 

Ἡ κλάση χρησιµοποιείταικαιαπὀ: Γκαμπόν, Μαυ- 
ριτανία, Μαρόκο, Ισπανία (Τελωνεία), Τόγκο, 14 
Τυνησία. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΙ ΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


Τα αντιτορπιλικἁ ΕΒΑΜ., αν καιπαρόµοιας ηλικίας µε τα”ἜΙν-. 
Καμοτ”, θα εξακολουθήσουν να εἶναι χρήσιμα για κάµποσα, 
χρόνια, 


μώ, υπαξ/ κών που σκοτώθηκαν στο Β΄ 


΄Εξι τορπιλάκατοι κλάσης «Τζάγκουαρ» 

ΕΣΠΕΡΟΣ Ρ50: Κατασκευή Δ. Γερμανία, παράδοση 

Γερμ. ΠΙΝ. 1958, παράδοση Ελλ. ΠΙΝ. 1977’ 

ΚΕΝΤΑΥΡΟΣ Ῥο2. Δ΄ Γερμανία 1958 1977 
» 1958. 


ΚΥΚΛΩΝ Ρ54: 1976. 
ΛΑΙΛΑΨ Ροά, ” 1958 1977 
ΣΚΟΡΠΙΟΣ Ρ55: » 1958 1976 
ΤΥΦΩΝ Ρ58: » 1958 1977 


Εκτόπισμα: 160 στάνταρντ, 190 τὸν. µε πλήρη. 
φόρτο. Διαστάσεις: 42.5Χ7,2Χ2.4 μέτρα. Πυροβό- 
λα: 2 Μπόφορς των 40/70 χιλ. Τορπιλοσωλήνες, 
ἁ των 588 χιλ. με αφαίρεση 2 απ᾿ αυτούς, παΐρ- 
νουν ἆ νάρκες). Μηχανές: 4 ΜΤΙ) 12000 ΗΡ. 4 
έλικες: 40 κόμβοι. Πλήρωμα: 38. Ραντάρ: 1 ναυσι- 
πλοίας. 

Αποτελούν εξελιξῃ της κλάσης «Μέεβε» (Γλά- 
ρος) που ἦταν μεταπολεμική επανέκδοση των. 
«Σνέλμποοτε» (τύποι 5100 και5170)του Β΄ Π.Π. 
Ολόκληρη σχεδόν η κλάση «Μέεβε» µεταβιβά- 
στηκε και υπηρέτησε στο Ελληνικό Π.Ν. µεχριτο. 
1874 («Δελφίν» Ρ15, «Δράκων» Ρ16, «Πολικὸς». 
Ρ17, «Πολυδεύκης» Ρ18, «Φοϊνιξ» Ρ27).Η κλάση 
αυτή, ὅπως και ορισμένες απὀ τις Ελληνικές 
«Τζᾶγκουαρ», προέρχεται απὀ το ναυπηγείο 
Λύρσεν. Στις «Τζάγκουρ» τοπερίβληµατου σκά- 
φους εἶναι απὀ µαόνι µε ατσἆλινο σκελετό, ενώ 
τα εσωτερικά τοιχώματα και οι υπερκατασκευές. 
από κράμα ελαφρών μετάλλων. Είναι φανερή η 
ομοιότητα του σκάφους των «Τζάγκουαρ» µε 
αυτή των «ΚομπατᾶνΤ», γιατί το πρὠτο χρησίμε- 
Με σαν βάση για την ανάπτυξη του τελευταίου. 
Αυτές οι τορπιλάκατοι είναι σήµερα περιορισµε- 
γης επιχειρησιακής αξίας, γιατί φέρουν µη κα- 
τευθυνόµενες τορπίλες. Εξάλλου για το ελα- 
φρᾶς κατασκευής σκάφος τους, τα 27 Χρόνια 
ζωής εἶναι πάρα πολλά, αν σκεφτεί κανεὶς την 
κόπωση που υφίστανται κοντράροντας τα κύματα 


µε υψηλες ταχύτητες. Ὡς γνωστὸ μετὰ μερικά 
Χρόνια λειτουργίας οἱ πολύστροφοι κινητήρες 
«πέφτουν», ὅμως οι Ελληνικές «Τζἀγκουαρ» 
Εχουν εφοδιαστεί µε καινούριους ώστε να βγά- 
ζουν τους προβλεπομένους κόμβους. Αρχικά 
υπήρχαν Τ στην ενέργεια, αλλἀ η «Καταιγίς» Ρ51 
καταστράφηκε απὀ φωτιά στο Σαρωνικό το 1981. 
ἩΗ κλάση χρησιμοποιείται και απὀ; Ινδονησία, Σα- 
ουδ. Αραβία, Τουρκία (4 «Τζάγκουαρ», 8 «Καρ- 
τάλν). 

Προτάσεις: Να αντικατασταθούν µεΔ4-θνέεςπυ- 
ραυλακάτους. Επειδή το ΠΙΝ. εἶναι ικανοποιημέ-- 
νο απότις «Κομπατάντ [[» και υπάρχειη Εμπειρία 
κατασκευής τους στα Ελλην. Ναυπηγεία, ναπρο- 
τιµηθείῖη βελτιωμένη ἔκδοση «ΙΜ» που σηµειω- 
τον, διαθέτει και πολλαπλὀ εκτοξευτή αερο- 
φύλλων ΏΑΘΑΙΕ. Στον εξοπλισµότους, τοπρω- 
ραΐο π/β να αντικατασταθεί µε ΟΤΟ Μελάρα 
76/62 Σούπερ Ράπιντ, να µπουν 8 Χαρπούν αντί 
ΜΜ4Ό και να προστεθοὺν 2 τ/σ των 5838 µε 
Β9Τά. 

Να εξεταστείη τοποθέτηση σε καίρια σηµείατου 
Αιγαίου πυραύλων ξηράς - θάλασσας, Αν δεν 
Εἶναι δυνατό σε όλα, Τότε οπωσδήποτε στη Σα- 
µοθράκη, Λήμνο, Λέσβο, Ρόδο και Κάρπαθο για 
να «μαντρωθεί» ο Τουρκικός στόλος στις βάσεις 
της Βόρ. και Νότ. Τουρκίας (οι κυριότερες βρί- 
σκόνται στην περιοχή Κων/πολης, ενώ η μόνη, 
αξιόλογη που βρίσκεται στο Αιγαίο αλλά χωρίς. 
Εγκαταστάσεις υποστήριξης, εἰναιτης Σμύρνης). 
Μια τέτοια ενέργεια ἴσως να γινόταν ευνοϊκά 
δεκτή απὀ το ΝΑΤΟ, αφού κατὰ Τον ἴδιο τρόπο 
παρεμποδίζεται η εἰσοδος και έξοδος Των Σο- 
Βιετικών απὀ τη Μαύρη Θάλασσα. Για λόγους 
τωποποίησης να επιλεγεί η αντίστοιχη ἐκδοση 
ενός απ΄ τους 8 τύπους πλοίων - πλοἰὼν που 
χρησιμοποιούμε. 


Τρία αεροναυαγοσωστικἁ κλάσης «Δήλος» 


τόπος. έτος 
ναυπήγησης παράδοσης. 

ΔΗΛΟΣ Ρ287' Έλλην. Ναυπ. 
Σκαραμαγκᾶς 1978. 

ΛΙΝΔΟΣ ΡΡΕΒ » 1 


ΚΝΩΣΣΟΣ Ρ260: » 1978 
Εκτόπισμα: 74,5 στάνταρντ, 80 τόν. µε πλήρη, 
φόρτο Διαστάσεις: 29Χ5Χ1.6 µέτρα. Πυροβόλα: 
2 Ἕρλικον των 20 χιλ./70. Μηχανές: 2 ΜΤΟ 
2790 ΗΡ, 2 ἑλικες: 27 κ. Πλήρωμα: 15. Ραντάρ: 1 
ναυσιπλοΐας, 

Γνωστά καισαν τύπου «᾿ Αμπεκινγκ» απὀ το ὀνο- 
μα του δυτικογερμανικού ναυπηγείου «᾿Άμπε- 
κινγκ δι Ρασμούσεν» που τα σχεδίασε, εἶναι µέλη, 
µιας σειρᾶς περιπολικὠν που ναυπηγήθηκαν στο 
Σκαραμαγκά γιατο Π.Ν. το Λιμενικό και τα Τελω- 
γεία. Έχουν διατεθεί για αποστολές επιτήρη- 
σης, έρευνας και διάσωσης στα θαλάσσια πεδία 
βολής της Αεροπορίας. 


"Ενα Αεροναυαγοσωστικὀ κλάσης «059 69ΕΤ 
ΑΝΗ» 


ΑΔΑΜΙΔΗΣ Ρ286: Κατασκευή ΗΠΑ. παράδοση Αµερ. 
ΠΙΝ. 1444, παράδοση Ελλ. ΠΙΝ. 1956. 

Εκτόπισμα: 24 στάνταρντ, 34 τὸν. µε πλήρη φόρ- 
το, Διαστάσεις: 19,2κ4,θΧ1.1 µέτρα, Πολυβόλα: 
Δεν έχει, αλλά µπρεί να πάρει 2-4, Μηχανές: 2 
ντίζελ 1260 ΗΡ. 2 ἔλικες, Ταχύτητα: 33 κ. Εμβὲ- 
λεια: 600 ν.μ. µε 15 κ., Πλήρωμα: 8. Ξύλινη κατα- 
σκευἡ µε το περίβλημα του σκάφους απὀ υαλο- 
βάµβακα. Αρχικά ταν βενζινοκἰνητο. Απομεινάρι 
µιας σειρᾶς 5 σκαφών που εἶχαν µεταβιβαστεί 
στην Ελλάδα απὀ τις ΗΠΑ, απὀ τα οποία δύο, τα 
«Ηώς», «Σακελλαρίου» Ρ298, παροπλἰστηκαν Το 
1969 καιτα υπόλοιπα «Καρναβίας» Ρ287, « Ἠρα» 
Ρ288 παροπλίστηκαν το 1978. Ο «Αδαμίδης» από 
το 1978 είναισε κατάσταση Β(εφεδρεία) Το Π.Ν. 
διατηρεί κατὰ καιρούς μερικἀπλοία σ΄ αυτήν την 
κατάσταση για διαφόρους λόγους Π.Χ. οικονομία 
προσωπικού. Τα πλοία αυτά που, χωρίς να εἶναι 
απαραίτητο, συνήθως βρίσκονται στα πρὀθυρα 
παροπλισμού, διατηρούνται σε κάποιο βαθµό 
ετοιμότητας, έχοντας μειωμένο πλήρωμα ἡ 
ὄντας επανδρωµένα µε ἄνδρες αποσπασµένους 
απὀ ἄλλες µονάδες. Ταξιδεύουν όταν χρειάζε- 
ται, καισε περίπτωση επιστράτευσης το πλήρωμα 
συμπληρώνεται απὀ εφέδρους. Τα χρώματα του 
«Αδαμίδη» εἶναι μαύρο, κὀκκινο, κἰτρινο και εἶναι 
μαζί µε τις θαλαμηγούς τα µόνα πλοία του ΠΙΝ. 
που δεν φέρουν το συνηθισμένο γκρι χρώμα. 

Ἡ κλάση χρησιµοποιείται και απὀ: Παναμά, Ου- 
ρουγυάη. 

᾿Ονομα: πρωτοπόρου χειριστή της Αεροπορίας. 


να παράκτιο περιπολικὀ κλάσης «Ν.Ι. Γου- 
λανδρής». 


τόπος ειος 
ναωπῄγησης παράδοσης 
ΝΙ ΓΟΥΛΑΝΔΡΗΣ Ρ289.«Νεωριον» 
" Ναυπηγείασύρου 1975 
Εκτόπισμα: 40 τόν., Διαστάσεις 24χθ,2Χ1.1 μὲ- 
τρα, Οπλισμός: 1 Έρλικον των 20/70, 2 Μπρᾶ- 
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ουνινγκΜ2 των 12/7 χιλ. Μηχανές: 2 ΜΤυ 2700 
ΗΡ, 2 ἕλικες: 80 κ. Εμβέλεια: 1600 ν.μ. µε ταχύ- 
τητα πορείας, Πλήρωμα: 10, Ραντάρ: 1 ναυσι- 
πλοίας, 

"Ενα απότα» περιπολικἁ - δωρεά του ομωνύμου 
Εφοπλιστή, Το ἆλλο, «Ν.Ι. Γουλανδρής 2» Ρ290, 
ναυάγησε απὀ φωτιά κοντά στη Λέσβοτον Ιούνιο 
1988, Η εμφάνισή του θυμίζει πολιτικὀ σκάφος 
αναψυχής παρά πολεµικο. 


Τέσσερα παράκτια περιπολικἁ επίθεσης κλὰ- 
σης «Ε. Παναγόπουλος» 
τόπος, έτος 
γαυπἠγησηςπαράδοσης. 
Ε. ΠΑΝΑΓΟΠΟΥΛΟΣ 1 Ρ61:Ελ. Ναυπηγεία, 
Σκαραμαγκάς 1976. 
Ε. ΠΑΝΑΓΟΠΟΥΛΟΣ 2Ρ70:». 1980 


Ε. ΠΑΝΑΓΟΠΟΥΛΟΣ 396» 1981 
ὙΠΟΚΕΛΕΥΣΤΗΣ 
ΑΓΑΘΟΣ Ρ241:«Λάμπρο Μαρίν», 
Αρ. Ζέης, 
Γλυφάδα 1982 


Μήκος: 28 µέτρα. Οπλισμός: 2 εξαπλά (τετρα- 
πλά στο Ρ281/ Π.Α.Ο. Μ0 τῶν 106, 1 πολυβόλο 
Μπράουνινγκ Μ2 12/7 χιλ. Πλήρωμα: 6, Ραντάρ: 
1 γαυσιπλοίας. 

Σχέδιο και δωρεά του εφοπλιστή, ναυπηγού και 
πρώην αξιωματικού του Αμερ. Ναυτικού Ευγε- 
γίου Παναγόπουλου, µε τον όρο ὁτι Τα πλοία θα 
ναυπηγηθούν αποκλειστικά και µόνο γιατο Ελλ. 
ΠΙΝ. Καθαρά δηλαδή Ελληνική πατέντα,που δεν. 
ἐχει ὁμοιά της σε κανένα Ναυτικό του κόσμου. 
Είναι σκάφη τρομερά ευέλικτα και συγκεντρώ- 
γουν δυσανάλογα µεγάλη δύναμη πυρός για το 
μέγεθος τους (οι μικρότερες µάχιµες µονάδες. 
του Π.Ν.) ικανἠ να βυθίσει ἡ προκαλέσει σοβα- 
ρὲς ζημιές σε μεγάλα πλοία. ΆἌλλα σοβαρά 
πλεονεκτήματά τοὺς η υψηλή ταχύτητα, ο ελὰ 
χιστος στόχος που δίνουν στον εχθρὀ, το μικρό. 
Πλήρωμα απὀ το οποίο επανδρώνονταϊκαιη εὖ- 
κολῃ κατασκευή τους. Δεν χρειάζεται καμιᾶ 
Ιδιαίτερη τεχνολογία, γι᾽᾿ αυτό μπορούν να κα- 
Ἰασκευαστούν και απὀ μικρά ναυπηγεία. 
᾿Αγνωστο γιατὶ, το πρόγραµµα αυτό δεν συνεχἰ- 
στηκε, Ἴσως να χρησιμεύουν σαν πρωτότυπα 
για αξιολόγηση αυτού του τύπου. Τα 3 πρώτα 
εἰναιααπὀ αλουμίνιο, ενώ το 40 απὀ υαλοβάμβα- 
και 

Ονόματα: υποκ/στἠς Αγάθος σκοτώθηκε στην 
ο σε Τουρκική αεροπορικἠ επιδροµή το 
1964, 

Προτάσεις: Η κατασκευή 6-8 μικρών πυραυλα- 
κάτων των 40-60 τόν., ταχύτητας 37-38 κ., κατά 
το πρὀτυπο των Ισραηλινών «Ντβόρα» που εἶναι 


οι μικρότερες στον κόσµο. Σαν βάση για ἑνα 
τέτοιο σχέδιο θα μπορούσε να χρησιµοποιηθεί, 
εἴτε η κλάση «Ε. Παναγόπουλος», εἶτε ἑνας 
τύπος πυραυλακάτου που προσφἑρουν στη 
διεθνή αγορά τα Ελληνικά Ναυπηγεία Σκαραµα- 
Υκά. Ο τελευταίος έχει µήκος 25 µέτρα, ταχὺ- 
τητα 35 κ, μηχανές ΜΤΙ, οπλισμὀ 2 διπλούς 
Εκτοξευτὲς πυραύλων επιφανείας - επιφανείας 
Ση ΄Ηγκλκαι΄ διπλό πυροβόλο ΄Ἔρλικον των 80 
χιλ. Ο τύπος ἐχει προσφερθεί στη Βενεζουέλα 
ὡς και σε χώρες της Μέσης Ανατολής, αλλά 
χωρίς να ληφθεί καμιά παραγγελία προς το πα- 
ρόν. Πάντως, ὁποιο απὀ τα δύο θα διάλεγε, το 
Π.Ν.ο οπλισμός θα μπορούσε ναήταν 2 πύραυ- 
λοιΠένγκουιν ΙΙκαιτο πυροβόλο ᾿Ερλικον. Εκεῖ- 
νο που ἔχει σημασία εἶναι, τα σκάφη αυτά να 
προσφέρονται αν χρειαστει για µαζική παραγω- 
γή. Γι᾿ αυτό θα πρέπει να εἶναι απλά στην κατι 
σκευἠ, ώστε να μπορούν να ναυπηγηθούν απὀ 
τα πολλά μικρά ναυπηγεία που υπάρχουν στην 
Ελλάδα. 


ΠΛΟΙΑ ΑΠΟΒΑΣΗΣ 


Ταπλοία δημιουργήθηκαν, µετη σηµερινήτους, 
µορφή, για τις ανάγκες των αμφιβίων επιχειρή- 
σεων κατά τον Β΄ Π.Π. Εἰναι πλοία διαφόρων. 
τύπων και μεγεθών ανάλογα µε την Ιδιαίτερη 
αποστολἠ τοὺς. Το Ελληνικό Ναυτικό έχει µια 
ποικιλία τέτοιων πλοἰων, αρχίζοντας από το δε- 
ξαμενόπλοιο µέχριτις ακάτους μεταφοράς οχή- 
µατος - προσωπικού. Αν εξαιρέσοµε Το δεξι 
µενόπλοιο που χρησιμοποιεί έναν ξεχωριστό 
τρόπο απόβασης, οι υπόλοιποι τύποι έχουν δυ- 
γατότητα προσαιγιάλωσης σε ομαλές ακτές, 
ὁπου κατεβάζουν τον καταπέλτη (πόρτα) που 
βρίσκεται στην πλώρη, και εξέρχονται τα στρα- 
τεύμµατα µε το υλικό τους. Διαθέτουν επίπεδη 
γάστρα και μικρό βύθισμα που εἶναι κάπως πε- 
ρισσότερο στη πρύμνη, γιανα μπορούν ναβγαϊ- 
γουν στα ρηχά καινα πλησιάζουν το γιαλὸ. Αρ- 
κετά πλοία απὀβασης διαθέτουν ελικοδρόµιο 
και πλωτοὺς διαδρόμους (κώζγουεί ποντούνς) 
Οιτελευταίοιχρησιμοποιούνταισαν γέφυρα για 
να περάσει το βαρύ υλικό στην περίπτωση που. 
τα νερά εἶναι πολύ ρηχά σε µεγάλη απόσταση: 
απὀ την ξηρά, οπότε είναι αδύνατο για τα πλοῖα 
να φτάσουν μἑχρι εκεί. Σε περίπτωση πολέμου 
τα Ελληνικά πλοία απόβασης θα έχουν σαν απο- 
στολἡ την ενέργεια αποβάσεων σε εχθρικὀ ἡ 
φίλιο ἐδαφος, Τη µεταφορά προσωπικού και 
ὑλικού ανάλογα µε τίς ανάγκες που θα υπάρ- 


Ο Α530 Ι 456Υ κόβει τσιμέντο 


χουν και ιδιαίτερα απὀ και προς τα νησιά του 
Άνατ. Αιγαίου. Στην περίοδο της ειρήνης εκτε- 
λοῦν μεταφορές των Ενόπλων Δυνάμεων και 
των Δημοσίων Υπηρεσιῶν, ενώ αξιόλογη εἶναι 
κοινωνικἡ προσφορά τους σε περίπτωση Θεο- 
μηνιών σε τόπους ὁπου η θάλασσα εἶναι ο προ- 
σφορότερος δρόμος για την παροχἡ βοηθείας 
Πέρα απὀ τα δικάτου πλοία, το Π.Ν. σε πολεμική 
περίοδο Θα έχει στη διἀθεσή του έναν πολλα- 
πλάσιο αριθμὀ επιβατηγών και οχηµαταγωγών. 
του Εµπορ. Ναυτικού, ποικίλων μεγεθών, πολλά 
απ᾿ αυτά σύγχρονα, ταχύτατα και μεγάλης µε- 
ταφορικής ικανότητας. Οι αμϕίβιες επιχειρή- 
σεις απαιτούν υψηλό επίπεδο εκπαίδευσης, να 
εἰναισχεδιασμένες µε την παραμικρή λεπτομέ-. 
ρεια και οι εµπλεκόµενες δυνάµεις των 3 
"Όπλων να συνδυάζονται µε τελειότητα και 
ακρίβεια. 


΄Ἕνα αποβατικό δεξαμενόπλοιο κλάσης «Κα- 
μπίλντο» 

ΝΑΥΚΡΑΤΟΥΣΑΙ.158: Κατασκευή Βοστώνη, ΗΠΑ,πα- 
ράδοση Αµμερ. ΠΙΝ. 1946, παράδοση Ελλ. ΠΝ. 1971 
Εκτόπισμα: 4790 ελαφρὀ, 9375 τὀν. µε πλήρη 
φόρτο, Διαστάσεις; 139,6Χ22Χ6,5 µέτρα, Πυρο- 
βόλα: Μπόφορς 2 τετραπλά ΜΚ2 και 2 διπλά 
ΜΚ1 των 40/80, 4 Ραϊγμέταλ 520 των 20 χιλ., 
Μηχανές: 2 ατµοστρόβιλοι 7000 ΗΡ, 2 έλικες, 
Λέβητες: 2 Μπάμπκοκ ἃ Γουϊλκοξ, Καύσιμα: 
1727 τὸν. Ταχύτητα: 15.4 κ., Εμβέλεια: 8000 ν.μ. 
με 15 κ., Πλήρωμα: 250, Στρατεύµατα; 500. 
Ἀποβατικά πλόιάρια 1 ΟΡ, λίγα ἱΟΝΡ, 8 
«Ο5Ο1»ἠ18ἱ.ΟΜ. 1347 τόν. φορτίου σε όλα 
τα πλοιάρια. 

Ελικοδρόμιο: για 2-3 μεγέθους ΑΒ212, που 
αφαιρείται αν Χρειαστεὶ 

Οχήματα - ελικόπτερα: 100 φορτηγά των 2,5 
τὀν. ἡ 27 ἅρματα μεγέθους Μά48 ἡ 11 βαριά 
ελικόπτερα μπορούν να μεταφερθούν εναλλα- 
κτικἀ αντί των πλοιαρίων. 

Ραντάρ: 1 αέρα 3Ρ96, Ί επιφανείας 8810, 1 
ναυσιπλοίας, Σύστημα δ/νσης βολής. 

Τα δεξαμενόπλοια δημιουργήθηκαν από τις ανά- 
Ύκες Του πολέμου στον αχανἠ Ειρηνικό για να 
μεταφέρουν και υποστηρίζουν τα αποβατικά 
πλοιάρια στον τόπο των αποβάσεων. Η κλάση 
εἶναι γνωστή και σαν «Κάζα Γκράντε», Είναι 
συνδυασμός πλωτής δεξαμενής η οποία πιάνει 
το 2/3του ολικού μήκους (πρυμναίο τμήμα) και 
συμβατικού πλοίου που πιάνει το υπόλοιπο 
πρωραίο τµήµα. Αντλίες γεμίζουν τη δεξαμενή. 
µε νερό, ανοίγει ο καταπέλτης που βρίσκεται 
στην πρύμνη και τα πλοιάρια εξέρχονται, Όταν 


ως ο 


περατωθεί η αποστολή και αφού εισέλθουν τα 
πλοιάρια, κλείνει ο καταπέλτης και το νερὸ 
αντλείται εκτός του πλοίου. 2 µεγόλοι γερανοί 
χρησιμεύουν στην καθαίρεση στη θάλασσα ἡ 
την ανύψωση απ᾿ αυτήν των πλοιαρίων που το- 
ποθετούνται στο κατάστρωμα, το οποίο αποτε- 
λεἰσυνέχειατου ελικοδροµἰίου. Μετην προὐπό- 
θεση ὁτιτα πλοιάρια δεν μεταφέρονται, οχήμα- 
τα ἡ ἄλλο τροχαῖο υλικό φορτώνονται µέσα στη. 
δεξαµενή, που σ᾿ αυτήν την περίπτωση παίΐζει 
ρόλο γκαράζ κοινού φἑρι-μποτ, αλλά αποβιβά- 
ζονται όμως σε μώλούς απὀ τον καταπέλτη. 
Υλικό μπορείνα φορτοεκφορτωθείκαιστο κατά- 
στωµα µε Τους γερανοὺς. Η «Ναυκρατούσα» 
εἶναι το μεγαλύτερο και ἑνα απὀ τα χρησιµότε- 
ρα πλοία του Έλλην. Π.Ν. Μπορεί να παϊξει Το 
ρόλο προωθηµένης πλωτής επισκευαστικής βά- 
σης για πλοία µέχρι µεγέθους «Ι.Ο0501», τα 
οποία μπορούν να εισέλθουν στη δεξαμενή για 
επείγουσες επισκευές ζημιών μάχης, π.χ. ρήγ- 
ματα, Το ελικοδρόµιο εκτός απὀ τη χρησιµότη- 
τὰ του για αερομεταφορά υλικού και προσωπι- 
κού προς και απὀ την ακτή, παρέχει µια ακόµα 
πλωτή πλατφόρμα για τα α/υ ελικόπτερα του 
Π.Ν. Ἐχειυποστεί εκσυγχρονισμό ΕΒΑΜ ΙΙστα 
1960-2. Εἶναι ἑδρα του Διοικητή Πλοίων Από- 
βασης. . ἳ 

Ἡ κλάση χρησιμοποιείται και απὀ: Ισπανία, Ταἰ- 
βάν. 


Προτάσεις. Το πλοίο εἰναιπολύ παλιό καιαργοκἰ- 
νητο µε τα σημερινά δεδοµένα. Η αντικατάστα- 
σή του μὲ νέα κατασκευή εἶναι δαπανηρή υπό- 
θεση για µια µικρή χώρα. Ας σημειωθεί, ὁτι ελά- 
χιστες χώρες διαθέτουν αποβατικά δεξαµενό- 
πλοια και μετά τις ΗΠΑ, η Ελλάδα ήταν απὀ τις 
πρώτες που ενδιαφέρθηκαν γι ᾿ αυτὀν τον επα- 
ναστατικό τότε τύπο. Επειδή ὁμως εἶναι πολύ, 
χρήσιμο γιατις ανάγκες µας, µπορεί να αντικα- 
Τασταθεὶ µε ἑνα µεταχειριομένο της κλάσης 
«Τόμαστον» ναυπήγησης 1954-6, που αποσύ- 
ρεται απὀ το Αμερικανικό Ναυτικό. Τα «Τόμα- 
στον» έχουν γενικά ανάλογα χαρακτηριστικἁ µε 
τα «Καμπίλντο», αλλά εκτοπίζουν µε πλήρη 
φόρτο 2625 τόν, περισσότερο και εἶναι ταχύτε- 
ρα κατά 7,1 κ. Με μερικό εκσυγχρονισμό ἑνα 
τέτοιο πλοίο θα μπορούσε να προσφέρει τις 
υπηρεσίες του άνετα για µια δεκαετία ακόµα: 
Αντικατάσταση του ραντάρ αέρα 3Ρ968 µε ἑνα 
8Ρ840, τοποθέτηση ραντὰρ ελέγχου βολῆς 
ΥΥΜ2 και ενός σόναρ ΘΩΡ523. Το σὀναρ αυτό 
θα αυξήσει την αποτελεσµατικὀτητἁ του 
πλοίου σε ανθυποβρυχιακές επιχειρήσεις. Να 


Ανθυποβρυχιακο ελικόπτερο ΑΒ.212 απογειῶνεται για µια 
αποστολή απὀ Το ελικοδροµιο της φρεγάτας «Ἕλλη», στη 
διάρκεια πρθσφατης ἄσκησης του στόλου. 


τοποθετηθεί ένας ανελκυστήρας ικανός να δε- 
χθεί 1 ε/π, ακόµα και μεγέθους Ση Κινγκ, που 
νασυνδέειτο ελικοδρὀµιο µε το εσωτερικότης 
δεξαμενής. Εκεί θα μπορούν να στεγάζονται 
καινα συντηρούνταιαρκετά ε/Π, όταν αυτή δεν 
χρησιμοποιείται για την κύρια αποστολή της. 

Όσον αφοράτον οπλισμὀ, αντικατάσταση των2 
απὀ τα 3 διπλά π/βτων 76/50 ΜΚ33 µεισάριθµα 
διπλἁ Μπρέντα Ντάρντο των 40 χιλ./70 καιτο- 
ποθέτηση οκταπλού αντιαεροπορικού εκτο- 
ξευτή ᾽Αλμπατρος ΄Ασπιντε. Αν λάβει κανεὶς 
υπ. ὀψη την ταχύτητα των αντιτορπιλικὠν 
«Ράιν» και «Κάννον»,τότε οι22.5 κ.των «Τόμα- 


Το 1944, τα Ἱπτάμενα Φρούρια έπρεπε να 
ρίχνουν εκατοντάδες τόννους βομβών για 
να καταστρέψουν μία και μόνο γέφυρα. Σή- 
μερα, η χρήση µιας τόσο μεγάλης δύναμης 
εἶναι περιττή. 

Υπάρχει ἑνας πύραυλος που µπορεί να 
ξει κατ᾽ ευθείαν τα κεντρικά υποστυλώμα- 
τα µιας γέφυρας µε ακρίβεια χιλιοστών 
στην κυριολεξία. Τον κατασκευάζει η Αε- 
ροσπασιᾶλ. Τον ονομάζουμε Α930 Λέιζερ. 
Ο Α549 Λέϊζερ εκτοξεύεται σε απόσταση 10. 
χιλιομέτρων απὀ ἑνα αεριωθούµενο µαχη- 
τικό αεροσκάφος που πετά µε ταχύτητα 
1.000 χλμ./ώρα πάνω απὀ τις κορυφές των 
δέντρων. Χρησιμοποιώντας καθοδήγηση µε 
ακτίνες λέιζερ γιανα φθάσει το στόχο του, ο 
Α530 Λέιζερ µπορεί να διεισδύσει σε τσιμέ- 
ντο βάθους 2 µέτρων πριν εκραγεί. 
Ασυναγώνιστη ακρίβεια του συστήµατος 
καθοδήγησης µε ακτίνες λέιζερ, υπερηχη- 
τική πτήση χαμηλού ύψους, πολύ μεγάλη 
αποτελεσματικύτητα: ο Α530 Λέιζερ εἶναι 
το καλύτερο επιθετικό οπλικὀ σύστημα 
εναντίον μικρών και «σκληρυμένων» στό- 
χων. 


στον» εἶναι αρκετά ικανοποιητικοίώστε να συµ- 
µετέχουν σε α/υ επιχειρήσεις, αφού το ἰδιο 
κάνει η πολύ βραδύτερη «Ναὐκρατούσα». Η 
υψηλή ταχύτητα, η µεγάλη μεταφορική ικανό- 
τητα σε προσωπικό και υλικό, και η αυξημένη: 
δυνατότητα (αφού τοποθετηθεί αγελκυστήρας) 
σε ελικόπτερα, θα επιτρέπουν στο πλοίο να µε- 
ταφἑρει, αν καὶ ὁπου χρειαστεί, µια μίνι Ελληνι- 
κἡ δύναμη ταχείας επέμβασης, η οποία θα δώ- 
σει ἑνα πρὠτο σκληρὀ µάθηµα σε εκεἰνους που. 
θα νόμιζαν, ότι ἑνας «Αττίλας» στο Αιγαῖο θα 
ἦταν στρατιωτικὀς περίπατος ὁπως στην Κύπρο. 
το 1974. Πρέπει επιτέλους να το καταλάβουν 
ὀλοι, ὁτι όσο ο αντίπαλος ξέρει, ὁτι εἰμαστε σε 
θέση να ανταποδώσουµε το πλήγμα πιο δυνατά 
και πιο βαθιά, ποτέ δεν θα τολμήσι 


2 µέτρων µε εντυπωσιακή ακρίβεια... απὀ 10 χλμ. μακριά! 


ΡΙΝΙΒΙΟΝ ΕΝΕΙΝΡΘ ΤΑΟΤΙΟυΕΞ. 
Ά,τωε Βόιαπαει - 82322 ΟΠΔΙΙοη Οε6εκ - Ε(8ποε 


στη 


Οιστός των φρεγατών "Κοηιοπαο:”. Διακρίνονται το ραντάρ 
ναυσιπλοῖας /επιφάνειας µε τη βοήθεια του οποίου γίνοταιη 
κατεύθυνση του πλοίου, καθώς και η έρευνα στόχων επιφά- 
γειας. Το ωοειδές ραντὰρ ελέγχου βολἠς ΨΥΜ 25 που βρί- 
κεταιστην κορυφἠ του πυραμιδοειδούς ιστού χρησιμοποιεί 
ταϊ στη διεύθυνση των οπλικών συστηµάτων. 


2 αρµαταγωγά κλάσης «Τέρρεμπον Πάρις». 
ΟΙΝΟΥΣΣΑΙ Ι.104: Κατασκευἠ Η.ΊΑ, παράδοση Αμερ. 
ΠΙΝ. 1953, παράδοση Ελλ. ΠΝ. 1977: 

ΚΩΣ Ι.116: Κατασκευή ΗΠΑ, παράδοση Αµερ. ΠΙΝ. 
19δ4, παράδοση Ελλ’ ΠΝ. 1977 

Εκτόπισμα: 2590 ελαφρὀ, 5800 τὀν. µε πλήρη: 
φόρτο. Διαστάσεις: 117,1«16:815,2 µέτρα. Πυ- 
ροβόλα: 3 διπλά των 78/50 υ53Ν ΜΚκΦ8, 8 Ραϊνμέ- 
ταλ 520 των 20 χιλ. Μηχανές: 4 ντίζελ Τζἐνεραλ. 
Μότορς 6000 ΗΡ, 2 έλικες. Ταχύτητα: 15 κ. 
Εμβέλεια: 15000 ν.μ. µε 9 κ. Πλήρωμα: 116. 
Στρατεύματα: 395. Αποβατικὲς ἀκατοι΄ 4 οχή- 
µατος - προσωπικού (Ι.ΟΝΡ), Ραντάρ: 1 επιφα- 
γείας Ρἐυύθεον 9ΡΘ21, 1 ναυσιπλοίας. Σύστηµα 
ὄ/νσης βολής: 2 κατευθυντήρες ΜΚΘ3 µε ρα- 
γντὰρ Γουέστερν Ελέκτρικ 5Ρ0484. 

Είναι βελτιωμένα παράγωγα των αρµαταγωγών 
του Β΄ Π.Π. Έχουν δυνατότητα μεταφοράς 
αριθμού τεθωρακισμένων, οχημάτων ἡ ἄλλου 
βαρέος υλικού µέσα στο χώρο αρμάτων (γκα- 
ρἀζ) και επάνω στο κατάστρωμα, τµήµα Του 
οποίου (όπως και στα «Ι.571/511») µπορεί να 
χρησιµοποιηθεί σαν ελικοδρόµιο για 1 ΑΒΟ12. 
Ὑπάρχουν 2 φορτωτήρες για Τη φορτοεκφόρ- 
τωση ελαφρού υλικού στο κατάστρωμα ἡ µέσα 
στο γκαράζ. Προσωπικό και ελαφρό υλικό απο- 
επιβιβάζεται µε τα|.ΟΝΡ όταν το πλοίο βρίσκε- 
ται σε απὀσταση απὀ τη στεριά. Το βαρύ υλικό 
αποεπιβιβάζεται µέσω τού καταπέλτη στην 
ακτή. 

Η κλάση χρησιµοποιείται και απὀ: 
Τουρκία (2), Βενεζουέλα. 


Πέντε Α/Γ κλάσεων «Ι.95Τ1» ἃ «957511» 
ΣΥΡΟΣ Ι 144: Κατασκευἠ Φιλαδέλφεια, ΗΠΑ, παράδο- 
ση Αµερ. ΠΙΝ, 1943, παράδοση Ελλ. ΠΙΝ. 1964 


Ισπανία, 


κλάσης «Ι.6Τ1». 
ΡΟΔΟΣ 157: Νιούπορτ Νιούς, 

ΗΠΑ. 1949 1960 
ΛΕΣΒΟΣ (ΙΤ » 1942 1960 
κλάσης «Ι9Τ511» 
ΙΚΑΡΙΑ Ι. 154: ΗΠΑ. 1945 1960. 
ΚΡΗΤΗ Ι1Τ198 ΗΠΑ 1945 1971 


Εκτόπισμα: 1958 στάνταρντ, 4080τόν.µε πλήρη, 
φόρτο, Διαστάσεις: 100Χ15.9κά 8 µέτρα, Πυρο- 
βόλα: Μπόφορς 2 διπλά των 40/60 ΜΚΊ, 6 των 
40/60 ΜΚΘ (: 157). Πυροβόλα: Μπόφορς 2 δι- 
πλά των 40/60 ΜΚΊ. 4 των 40/80 ΜΚΑ (υπόλοι- 
πα) και Ἕρλικον ἃ διπλά των 20 χιλ./7Ο (µόνο, 
114, 112, 154), Μηχανές: 2 ντίζελ Τζξνεραλ. 
Μότορς 1700 ΗΡ, 2 ελικες, Καύσιμα: 600 τόν., 
Ταχύτητα: 11:6 κ., Εμβέλεια: 6000 ν.μ. µε 11 κ., 
9600 ν.μ. µε 9 κ., Πλήρωμα: 98, Στρατεύµατα: 


7ο 


147, Αποβατικές άκατοι 4 ἱ ΟΝΡ. Φορτίο: 2100: 
τὸν. ἠ 20 μεσαία ἁρματαή 38 ελαφρά ἆρματα και 
40 μικρὰ οχήματα. Ραντάρ: 2 ναυσιπλοΐας. ἱ.9Τ 
σημαίνει Λάντινγκ Σιπ Τανκ (αποβατικὀ πλοίο. 
αρμάτων). Οι 2 κλάσεις εἶναι βασικά ὅμοιες, µε 
µόνο φανερό σηµείο διαχωρισμού, το ότι τα 
«Ι97Τ511» εἶναι κάπως μεταγενέστερα. Οι δια- 
φορές του οπλισμού απὀ πλοίο σε πλοῖο έχουν. 
γίνει στο πέρασμα του χρόνου,ενώ 2 απὀ τα 4 
ΓΟΝΡ προστέθηκαν στην Ελλάδα τα τελευταία 
Χρόνια. Το «Λέσβος» | 172 έχει γράψει τη δικἠ 
του ιστορία στην Κύπρο το 1974, όταν επωφε- 
λούμενο κάποιας ασυνεννοησίας παραπλάνησε. 
τις επικοινωνίες του Τουρκικού Ναυτικού και 
Αεροπορίας, που έσπευσαν να κτυπήσουν µια 
ανύπαρκτη Ισχυρή μοίρα του Έλλην. Στόλου, η 
οποία υποτίθεται εἶχε πάει σε βοήθεια των Κυ- 
πρἰων. Αποτέλεσμα ἦταν να γίνει µια.. ενδο- 
τουρκική αεροναυµαχία, που ο απολογισμός 
της ἦταν το Α/Τ «Κοτσάτεπε» Ό854 κλάσης 
«Γκήαρινγκ ΕΒΑΜΜ ΙΙ» να βυθιστεἰ (έχει αντι- 
κατασταθεί µε συνώνυμο), 2 ἀλλα Α/Τ να πά- 
θουν ζημιές, να καταρριφθούν ἡ κτυπηθούν 
μερικά μαχητικά Ε100 Σούπερ Σέιµπρ και να 
σκοτωθούν, πνιγούν ἡ τραυματιστούν πολλοί 
Τούρκοι ναυτικοί ἡ αεροπὀροι. Όταν αντιλἠ- 
φθηκαν τι εἶχε συμβεί ἦταν πολῦ αργά και ο 
«δράστης» εἶχε διαφύγει ὀχι προς την κατεύ- 
θυνση Κύπρου - Ελλάδας όπου σίγουρα θα τον 
αναζητούσαν, αλλά νότια προς την Αἰγυπτο. 
Αφού περιπλανήθηκε λίγο στη Μεσόγειο και 
βεβαιώθηκε ὁτι δεν κινδυνεύει, έφτασε στην 
Ἑλλάδα από την πλευράτης Κρήτης. Τα συµπε- 
ράσµατα απὀ µια τέτοια ενέργεια είναι: Ί. Πόσο 
τραγικά λάθη μπορούν να κἀνούν αντίπαλοιπου 
ἐχουν ἰδιο σχεδὀν υλικό καιστα 3 ΄Ὅπλα, ειδικά 
απὀ ἐλλειψη συντονισμού 2.πόσο η ψυχρή ανα- 
λογία των αριθμών µπορεί να ανατραπεί υπερ 
του θεωρητικἁ αδυνάτου. Ένα δυσκίνητο, ασυ- 
νόδευτο, ελαφρά οπλισμένο πλοίο δεν εἰχε κα- 
μιά ελπίδα διαφυγής σε µια περιοχἡ αποκλει- 
στικἠς κυριαρχίας του εχθρού σε αέρα και θά- 
λασσα, αλλά εκείνοι που το επάνδρωναν, ἦταν 
γνήσιοι απὀγονοι του πολυµήχανου Οδυσσέα, 
εκμεταλλεύτηκαν την κατάσταση και όχι µόνο 
σώθηκαν, αλλά προκάλεσαν έμμεσα απώλειες 
στον αντίπαλο. Αν και η τεχνική της απόβασης. 
δεν ἔχει αλλάξει ουσιαστικά, τα «ἱ.9Τ1/511» 
εἶναι πολύ παλια και φοβερά αργοκίνητα. Υπήρ- 
χαν άλλα 4 «Ι95Τ1» στο Ελληνικὀ Ναυτικό, τα 
οποία εἶχαν παραληφθεί στο Β᾽ Π.Π. σχεδόν 
καινούρια και ἑδρασαν στις αποβατικὲς επιχει- 
ρήσεις στην Ιταλία και Νότ. Γαλλία. Απ᾽ αυτά, το 
παλιό «Λέσβος» προσάραξε και ναυάγησε στην 
Τύνιδα τον Ιούνιο 1944, ενώ τα υπόλοιπα «Λή- 
µνος» | 158, «Σάμος» 179, «Χίος»! 195παρο- 
πλίστηκαν τον 1977. 

Οι κλάσεις χρησιμοποιούνται και απὀ: Βραζιλία, 
Χιλή, Κίνα, Εκουαδὀρ, Ινδονησία, Ν. Κορέα, Μα- 
λαισία, Μεξικό, Περού, Φιλιππίνες, Σιγκαπούρη, 
Ταϊβάν, Ταὔλάνδη, Τουρκία (2 «ἰ 575119). Βιετ- 
νὰμ. 

Προτάσεις: Να αντικατασταθούν µε 4-5 σκάφη 
των 2200-2500 στάνταρντ τον. ταχύτητας 17 κ. 
ελληνικής κατασκευής. Επειδἠ οἱ περισσότε- 
ρες χώρες μέχρι τώρα ικανοποιούσαν τις ανά- 
Ύκες τους σε αμφίβια πλοία, παίρνοντας µετα- 
Χειρισμέναπου κὐριαπροέρχονταν απὀτοτερᾶ- 
στιο πλεόνασμα των ΗΠΙΑ, δεν υπάρχουν αρκε- 
τοί νέοι τύποι αρµαταγωγών ἡ οχηµαταγωγών. 
Οι περισσότεροι απ᾿ αυτούς, βρίσκονται µόνο 
στα «χαρτιά» και μᾶλλον δεν εἶναι κατάλληλοι 
για τις Ελληνικές ανάγκες. Θα ἦταν δυνατόν, 
εἶτε να ανατεθεί σε ξένο οἶκο η σχεδίαση ενός 
τύπου που να εκπληρώνει τις απαιτήσεις µας 
(ας µην ξεχνάμε, ὁτι η Τουρκία κατασκευάζει 
καὶ πιθανό σχεδιάζει τα δικά της αρµαταγωγά), 
Εἶτε να κατασκευαστεί µια σύγχρονη «Εξελλη- 
γισµένη» ἐκδοση των «Τέρεµπον Πάρις». Τα 
πλοία απόβασης, που δεν ἐχουν την τεχνολογία 
µιας φρεγάτας, παρουσιάζουν αρκετᾶ χαρα- 
κτηριστικἁ όμοια µε εκείνα των εμπορικών Οχη- 
µαταγωγών. Πολλά ελληνικά ναυπηγεία έχουν 
κατασκευάσει ἡ έχουν κάνει εκτεταμένες ερ- 
γασίες µετασκευής σε δεκάδες δεκάδων απ᾿ 
᾽αυτά καιθα ἦταν σχετικἁ εὐκολο να εμπλακούν 
σε ανάλογες πολεμικές κατασκευές. Κάποια 
προσωρινά µέτρα θα έπρεπε να ληφθούν, μέχρι 
γα υλοποιηθεί µια παραγγελία νέων αρµαταγω- 
γῶν, κάτιπου δεν φαίνεται µέσαστις προθέσεις 
της σημερινής ηγεσίας. Αν εξαιρέσουμε δύο 
αμερικανικά κλάσης «Ντε Σότο Κάουντι» κατα- 
σκευής 1957-9 (εξελιγμένα «Τέρεμπον ΓΠά- 
ρις»), Το συμμαχικό απὀθεµα τέτοιων πλοίων. 
προς μεταβίβαση σε άλλες χώρες ἔχει εξα- 
ντληθεί. Προτείνεται η αγορά η χρονοναύλωση 
δύο τουλάχιστον εμπορικών φορτηγών - Οχη- 
µαταγωγών (ρο-ρο) ανάλογης µεταφορικής ικα- 


γότητας µε τα αρµαταγωγά του ΠΙΝ. Λόγωτης 
διεθνούς ναυτιλιακής κρίσης πολλά ρο-ρΟ πὼ-- 
λούνται σε χαμηλές τιµές. Ἡ Βρετανία αξιο- 
ποῖησε στο μέγιστο βαθμό αυτὰ τα Πλοία κατὰ 
τον πόλεμο των Φόκλαντς και χωρίς αυτά θα 
ἦταν αδύνατη µια τέτοια επιχείρηση. Μετά τη 
λήξη του πολέμου μάλιστα, για να καλύψειπρο-. 
σωρινὰ κάποιες απώλειες, το βρετανικό βασιλι- 
κὀ ναυτικό ναύλωσε 2 τέτοια ρο-ρο απὀ βρετα- 
νική εταιρία για 2 χρόνια, Μερικοί θα µας αντι- 
κρούσουν µε τη δικαιολογία, ότι αυτά τα πλοία 
δεν ἔχουν την ικανότητα της προσαιγιάλωσης. 
Με µερικές επουσιώδεις αλλαγές ἡ και χωρίς 
αυτὲς εἶναι ιδανικά για αποβατικές επιχειρή- 
σεις, αφού στην πλειοψηφίατους εἶναι σύγχρο- 
γα και γρήγορα (συνήθης ταχύτητα 16-22 κ.). 
Προσωπικό και υλικό µπορεί να αποβιβαστεί; Ί 

µε ελικόπτερα απὀ το συνήθως ελεύθερο 
εμποδίων κατάστρωμα, 2. µε αποβατικά πλοιά- 
ρια ἄλλων σκαφών ἡ και του Ιδίου αν εἶναι εφο- 
διασμένο µε ἑνα ισχυρὀ γερανό για την καθαί- 
ρεση στη θάλασσα ἡ την εναπὀθεσή τους στο 
κατάστρωμα 8. µε αυτοκιγούμενους πλωτοὺς 
διαδρόμους (µέξεφλοτς) ἡ τους υπάρχοντες 
στο Π.Ν.που ὠθούνται ἡ ρυμουλκούνταιαπότις 
αποβατικὲς ακάτους. Ὁποιοιπλωτοί διάδρομοι 
και αν είναι, προσεγγίζουν στον κατεβασμένο. 
καταπέλτη και γίνεται η μεταφόρτωση. Σε αντὶ- 
θεση µε τα αρματαγωγά µας, αρκετά ρό-ρό δια- 
θέτουν περισσότερους τού ενός καταπέλτες 
τοποθετηµένους στην πρύμνη, στην πλώρη και 
σε αμφότερες τις πλευρές. Μ᾿ αυτόν τον τρόπο. 
επιτυγχάνεται γρήγορη και ταυτόχρονη φορτο- 
εκφόρτωση απὀ πολλά σηµεία του πλοίου. 


Πέντε οχηµαταγωγά κλάσης «Ι.9Μ1» 
ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ ΓΡΗΓΟΡΟΠΟΥΛΟΣ 1.161: Κατα- 
σκευἠ ΗΠΙΑ, παράδοση Αμερ. Π.Ν. 1944, παράδοση. 
Ελλ. ΠΝ. 1958. 

ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ ΤΟΥΡΝΑΣ 1.160: ΗΠΑ 1944 1958. 
ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ 


ΔΑΝΙΟΛΟΣ 1 169: » 1944 1958 
ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ ΡΟΥΣΣΕΝΙ164: » 1846 1958. 
ΥΠΟΠΛΟΙΑΡΧΟΣ ΚΡΥΣΤΑΛΛΙΔΗΣ 

165. 1945 1958 


Εκτόπισμα: 513 στάνταρντ, 1095. τόν, µε πλήρη 
φόρτο. Διαστάσεις: 62.1«10,5κ2,5 µέτρα. Πυ- 
ροβόλα: 1 διπλό Μπόφορς ΜΚΙ των 40/60, 4 
διπλἁ ᾿Ερλικον των 20 χιλ./70. Μηχανές: 2 ντὶ- 
ζελ Τζένεραλ Μότορς ἡ Φαΐρμπανκς - Μορς 
3600 ΗΡ, 2 έλικες. Καύσιμα: 104 τόν. Ταχύτητα: 
14 κ. Εμβέλεια: 2500 ν.μ. µε 12 κ., 5000 µε 7. 
Πλήρωμα: 60. Στρατεύµατα: 56. Ραντάρ: 1 ναυ- 
σιπλοίας. 

Ἂν και καλούνται απὀ το Π.Ν. οχηµαταγωγά για 
να ξεχωρίζονται απὀ τα αρµαταγωγά, Τα πλοία 
αυτά μπορούν να μεταφέρουν καὶ ἆρματα. Ο 
αμερικανικός όρος Ι.9Μ (Λάντινγκ Σιπ Νή- 
ντιουµ: µἐσο αποβατικὀ πλοίο) καθορίζει πιο 
σωστά, ὅτιῃ κύρια διαφορά τους είναιτο µικρὸ- 
τερο μέγεθος. Ισχύουν τα ἴδια μειονεκτήματα 
που έχουν τα «Ι.9Τ1/511», αλλά τα «Ι5Μ1» 
έχουν και ἕνα σοβαρότερο, Ο χώρος αρμάτων 
Είναι ανοικτὸς και εκτεθειµένος στα στοιχεία 
της φύσης, µε αποτέλεσµα το ταξίδι µε πολύ 
φουρτούνα να εἶναι πολὺ δύσκολο για το υλικό, 
ἐμψυχο και άψυχο. Ένα 6ο πλοίο, το «Υπο- 
πλοίαρχος Μέρλιν» |.166 συγκρούστηκε µε ένα. 
σούπερ - τάνκερ Πλοιοκτησίας Νιάρχου, 
230000 τόνων και βυθίστηκε σχεδὀν αύτανδρο 
το Νοέμβρη 1372 έξω απὀ τον Πειραιά, 

Η κλάση χρησιμοποιείται και απὀ: Κίνα, Δομινι- 
κανἠ Δημοκρατία, Εκουαδὀρ, Ισραήλ, Ν. Κορέα, 
Περού, Φιλιππίνες, Ταϊβάν, Ταὔλάνδη, Βενε- 
ζουέλα, Βιετνάμ. 

Ονόματα: Υποπλοιάρχων που σκοτώθηκαν στον 
Β΄ ΠΠ. 

Προτάσεις: Να αντικατασταθούν µε 4-5 πλοία 
του γαλλικού τύπου «ΒΑΤΒΑΙ.» (Μπατιµάν ντε 
Τρανσπὀρ Λεζ6: πλοίο ελαφρών μεταφορών), 
που να ναυπηγηθούν στην Ελλάδα. Είναι ο μό- 
νος και επι; υχημένος δυτικὸς τύπος στην κα- 
τηγορία αυτή, ο οποῖος ανταποκρίνεται µε Το 
παραπάνω στις ανάγκες µας. Εκτοπίζουν 
7560/1409 τὀν͵ έχουν ταχύτητα 16 κ., οπλισμὀ 2 
π/β των 40, 1 ὀλμο των 81 χιλ. και2 πολυβόλα, 1 
1.ΟνΡ και! ΙΟΡ αποβατικά, ελικοδρόµιο χωρίς 
υπόστεγο για Ί Αλουέττ 1 και 1 φορτωτήρα 10 
τόν. Τυπικὸς συνδυασμὸς φορτίου περιλαμβά- 
γει 140 οπλίτες, 8 ΑΜΧΦ0, 3 φορτηγά και Άτζιπ. 


Δύο αποβατικά αρμάτων (1.ΟΤ) κλάσης «Κάν- 
δανος» 

ΚΥΘΗΡΑ Ι185. ΜΗΛΟΣ 1.189. 

Βρετανικής κατασκευής 1946, τελευταία υπο- 
λείμματα ενός πλήθους σκαφών διαφόρων κα- 
τηγοριών, που ἀλλοτε συγκροτούσαν το Στόλο 
μας καιπροξρχονταν απ᾿ αυτήν τη χώρα. Εκτοπί- 
ζούν 82Ο τόν. στάνταρντ καιά00 µε πλήρη φόρ- 
το, ἔχουν ταχύτητα” κ., οπλισμό 2π/β Ἔρλικον 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ: ΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1985. 


των 20 χιλ. /70 και µηχανή ντίζελ. Έχουν την 
πιο µακρὀχρονη θητεία απὀ όλα τα πλοία του 
σημερινού Ναυτικού, αφού παραλήφθηκαν το 
1946. Το «Κύθηρα» προσάραξε και βυθίστηκε. 
στην Κεφαλληνίατον Νοέμβρη 1956, αλλά κατὸ- 
πιν ανελκύστηκε. Και τα 2 ἐχοῦν διατεθεί στον 
Ναύσταθμο Σαλαμίνας για μεταφορές προσω- 
πικού. Άλλα 10 ὁμοία Ι.ΟΤ (Λάντινγκ Κραφτ 
Τανκ) τα «Ανάφη», «Θήρα», «Σέριφος», «Κάν- 
δανος», «Μαλακάσι, «Κομένο», «Βραχνί», 
«Παλαιοχώρι», «Αμοργός», «Σοφάδες» εκποιή- 
θηκαν το 1964. 

Οκτώ Α/Β γενικής χρήσης κλάσης «Ι.Ου501» 


ΚΑΣΟΣ Ι.145: Κατασκευἠ ΗΠΑ, παράδοση Αμερ. Π.Ν. 
Ἰθ44, παράδοση Ελλ. ΠΙΝ. 1960: 


ΚΑΡΠΑΘΟΣ 1146. ΗΠΑ. 1944 1960 
ΚΙΜΩΛΟΣ 147: ». 1944 1960 
ΚΕΑ Ι.148' » 1944 1961 
ΚΥΘΝΟΣ (149. ». 1944 1961 
ΣΙΦΝΟΣ 1150: 21944 1959 

ΣΚΟΠΕΛΟΣ Ι.151 » 1944 1959 
ΣΚΙΑΘΟΣ 1152: 1944 1959 


Εκτόπισμα: 143 στάνταρντ, 409 1 τόν. µε πλήρη 
φόρτο, Διαστάσεις: 36.8Χ1ΟΧ1,5 µέτρα, Πυροβό- 
λα; 1 διπλό ᾿Ερλικον των 20 χιλ. /70, Μηχανές: 3 
ντίζελ Γκρέυ Μαρὶν 440 ΗΡ, 3 ἑλικες:Βκ., Πλή- 
ρωμα: 13, Τεθωρακισμένα: 3 Μά8 ἡ Μ103. 

Στη θέση των τεθ/ σµένων µπορεί να µπει ἆλλο 
υλικό ἡ προσωπικό. Τα Ι.Ο0) (Λάντινγκ Κραφτ 
Γιουτίλιτυ) δεν έχουν δυνατότητες ανοικτής θά- 
λασσας, γι᾽ αυτό και μεταφέρονται στο χώρο 
της απόβασης µε το Δ/Π «Ναυκρατούσα» 
Απασχολούνται επίσης σε παράκτιες µεταφο- 
ρὲς και απ᾿ αυτά ἐχοῦν διατεθεί αποκλειστικἁ 
για τις ανάγκες των Ναυστάθµων. 

Η κλάση χρησιµοποιείται και απὀ; Κίνα, Ν. Κορ- 
ἐα, Τα[βάν, Ταὔλάνδη, Τουρκία (4). 

Προτάσεις: Ο ρόλος των Γ.ΟΤ και[.Οἱ) σε περὶ- 
πτωση πολέμου µπορεί να εκπληρωθεί κατάτον 
Καλύτερο τρὀπο απὀ τα δεκάδες πορθμεία 
ανοικτού τύπου, που εκτελούν συγκοινωνίακο- 
ντινών αποστάσεων. Είναι σκάφη στην πλειο- 
ψηφίατους σύγχρονα, ταχύτερα, όλα ελληνικής, 
κατασκευἠς και κατάλληλα για προσαιγιάλωση 


χωρὶς καμία αλλαγή. Να αποσυρθούν και να κα- 
τασκευαστούν µόνο ἁ-5 βελτιωμένες εκδόσεις 
των «ἰ Οῦ501» ταχύτητας 12 κ., για να φορτώ. 
γονται στο δεξαµενόπλοιο, κάτι που µε τα µε- 
γαλυτέρων διαστάσεων εμπορικά πορθμεία δεν 
μπορεί να γίνει. 


13 Α/Β µηχανοκινήτων (.ΟΝ) 

Εκτόπισμα: 60τόν. µε πλήρη φόρτο, Διαστάσεις: 
1Τκ4 31,2 μέτρα, Οπλισμός: Ί πολυβόλο Μπρά- 
ουνινγκ ΜΙ919 των 7,62 χιλ. αν χρειαστεί, Μη- 
χανές:2 ντίζελ 450 ΗΡ, 2 ἕλικες: Ὁ κ.Φορτίο: 34. 
τὸν, ἡ 80 οπλίτες ἡ Ί φορτηγό 2,5 τὸν. 

Τα ΟΜ (Λάντινγκ Κραφτ Μεκανάιζντ) εἶναιπα- 
λαιᾶς κατασκευής και παραχωρήθηκαν απὀ τις 
ΗΠΑ. 

41 Α/8Β οχήματος - προσωπικού (.0ΝΡ) 
Εκτόπισμα: 13,5 τόν. µε πλήρη φόρτο. Διαστά- 
σεις: 10,9Χ3,2Χ1,1 µέτρα, Οπλισμὀς: Ί πολυβό- 
λο Μπράουνινγκ Μ1919 των 7.62 χιλ. αν χρεια- 
στεί, Μηχανή: 1 ντίζελ 325 ΗΡ, 1 ἑλικα: 9 κ. 
Εμβέλεια: 11Όν.µ., Φορτίο:Ώ,δτὀν. ἡ 1 τζιπἠ 86 
οπλίτες 

Τα ἱ. ΟΝΡ (Λάντινγκ Κραφτ Βἠχικλ Πέρσοννελ) 
εἶναιαπὀ ξύλο ενισχυμένο µε υαλοβάμβακα, 34 
απὀ αυτά εἶναι Αμερικανικής κατασκευής ηλι- 
κίας 30-40 ετών. Τα υπόλοιπα 7 ναυπηγήθηκαν 
απὀ την εταιρία Βάικινγκ Μαρίν (τώρα Γουώτερ- 
κραφτ Ελλάς) στη Θήβα το 1981. Είναι ακριβή 
αντίγραφα τῶν αμερικανικών πλοιαρίων µε µόνη 
διαφορά, ὁτι ἐχουν µια μηχανή Τζἐνεραλ Μό- 
τορς 200 ΗΡ. 

14 Α/Β προσωπικού (1.09) 

Παραγγέλθηκαν το 1977 και κατασκευάστηκαν. 
σε μικρά ελληνικἁ ναυπηγεία. Ουσιαστικά σωσὶ- 
βιες βάρκες ημικλειστού τύπου. Δεν διαθέτουν. 
καταπέλτη, αλλά οι άνδρες πηδούν έξω κατά 
την προσαιγιάλωση. Στον καιρὀ της ειρήνης 
έχουν διατεθεί για τις μεταφορές ανωτάτων ἡ 
ανωτέρων αξ/ κών του ΠΝ. 


{Συνεχίζεται στο επόμενο) 


Ο ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΣΜΟΣ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΣΤΟΛΟΥ 


Το άρθρο γιατο Ελληνικό Πολεμικό Ναυτικό 
γράφτηκε πριν απὀ τη γνωστή εξαγγελία για 
την κατασκευἠ 4 φρεγατών. 5 αρµαταγωγών 
και τον εκσυγχρονισμὀ 5 αντιτορπιλικὠν σε 
Ελληνικἁ ναυπηγεία. Ἡ απόφαση αυτἡ όσον 
αφορά τον αριθμὀ και την κατηγορία των 
πλοίων που θᾳ κατασκευαστούν ἡ εκσυγχρο- 
νιστοὺν κρίνεται αρκετά ικανοποιητική. Το 
ἴδιο όμως δεν µπορείναπει κανείς καιγιατον. 
χρόνο ολοκλήρωσης του προγράµµατος’ 15 
χρόνια είναι πᾶρα πολλά, αν λάβουμε υπ΄ όψη 
την ἧδη υπερβολική ηλικία των προς αντικατά- 
σταση σκαφών. 

Για τον τύπο της φρεγάτας που θα επιλεγεί 
δεν διευκρινίστηκε, αν θα εἶναι εκείνος που 
προσφέρει η Τζένεραλ Νταϊνάμικς στα αντι- 
σταθµιστικἁ οφέλη για το Ε-Ί6. Ανακοινώ- 
θηκε όμως ὁτι οι νέες φρεγάτες θα εἶναι 
2.000-2.600 τόννων, θα ἔχουν χαμηλές και 
μικρές υπερκατασκευές για να δίνουν ελάχι- 
στο στόχο (κἀτιτέτοιο χαρακτηρίζειτις ΜΚΙΘ 
του βρετανικού οἶκου Βόσπερ Θόρνικρο- 
φτ), αριθµό πυροβόλων, τορπιλοσωλήνων, πυ- 
ραύλων επιφανείας - επιφανείας στην πλώρη. 
και επιφανείας - αἐρα στην πρύμνη, 2 τετρα- 
πλά ανθυποβρυχιακά ρουκετοβόλα, ταχύτητα 
ἀνωτων 35 κόμβων (στη Δύση µόνο οιΙταλικές 
«Λούπο» πιάνουν τους 35 Κ), η πρόωση θα 
γίνεται µε συνδυασμό ντιζελομηχανών και/ἠ 
αεριοστροβίλων δηλαδή σύστηµα Ο0.0.Α.6. 

ἡ 00.0.0.Α. Παρατηρούμε την εισαγωγή 
δύο νέων στοιχείων στο Ελληνικό Π.Ν. ο) των 
α/υ ρουκετοβόλων τα οποία δεν θαπρέπεινα 
εἶναι ἄλλα απὀ τα πασίγνωστα Μπόφορς των 
376 χιλιοστών και β) ο τύπος πρόωσης που θα 
εἶναι εντελὠς διαφορετικὀς απὀ εκείνον των 
«Κορτενάερ» οι οποίες κινούνται µε συνδυα- 
σμὀ αεριοστροβίλων (00.6.0.6:). Αυτό το 
στοιχείο,αν σχετιστείµετο ὅτιη νἑαπυραυλά- 
κατος τῶν 190 τόνων τύπου «Πρωτεύς» που 
σχεδιάζεται αποκλειστικἁ απὀ Ἓλληνες, θα 
φξρει αεριοστροβίλους, µε τους οποίους θα 
επιτυγχάνεται ταχύτητα 38 κ., µας κάνει να 
συμπεράνουµε ὅτι το Π.Ν. έχει αρχίσει να 
εξοικειώνεται µε αυτή την κατηγορία µηχα- 
γών και αντιλαμβάνεται Τα πολλὰ πλεονεκτή- 

ματά της. Ἕνα άλλο χαρακτηριστικὀ σηµείο 
της ανακοίνωσης εἶναι ὁτι δεν γίνεται καθό- 


λου λόγος για Το εὰν οἱ φρεγάτες αυτές θα 
έχουν ελικόπτερο. 
Σχετικά µε τον εκσυγχρονισ!ιό των αντιτορπι- 
λικὠν λέχθηκε, ότι θα αντικατασταθούν ορ.- 
σµένα εξωτερικά τοιχώματα, ο οπλισμός καιοι 
ατµοστρόβιλοι µε νέους. Είναι λογικό να πι- 
στεύουµε ὁτι τα προς εκσυγχρονισμὀ σκάφη 
θα ανήκουν στην κλάση «Γκίαρινγκ - ΕΒΑΜΙ». 
Πιο συγκεκριµένα θα πρέπει να είναι τα 4 που 
διαθέτουν ΟΤΟ Μελάρα και ἑνα απὀ τα «ΑπΟ- 
στόλης», «Κριεζής».Θα επιχειρήσουµε νακά- 
νουµε ορισμένες προτάσεις για τις αλλαγές 
που πρέπει να γίνουν, λαμβάνοντας υπ᾿ όψη 
την ηλικία και τον υπάρχοντα οπλισμὀ τους: 
Αντικατάσταση του πυροβόλου Μπόφορς των 
40ηπι µε οκταπλὀ εκτοξευτή πυραύλων επι- 
φανείας - αἐρα ΄Ασπιντε, του πρυµναίου π/β 
των 127 χιλ. µε 8 εκτοξευτὲς πυραύλων επι- 
Φανείας - επιφανείας Χαρπούν ἡ ΜΜάΟ. Στο 
πλοίο που δεν έχει ΟΤΟ Μελάρα, να κατα- 
σκευαστούν εγκαταστάσεις για ἑνα ελικόπτε- 
ΡΟΑΒ 212 ΑΞΥΝ, ενώ απὀ ταπυροβόλα Ραϊνμέ- 
ταλ 920, το ἑνα να μετακινηθεί στην οροφἠ, 
του υποστέγου του ελικοπτέρου και το ἆλλο 
να αφαιρεθεί τελείως. Στα ηλεκτρονικά, να 
εκσυγχρονιστούν τα μεσα ηλεκτρονικούπολέ- 
µου και να τοποθετηθεί σύστημα διοίκησης 
ΘΕΙΝΑΟΟ. Επίσης να αντικατασταθούν το 
αμερικανικό σύστημα δ/νσης βολής, το ρα- 
ντὰρ αἐρα - όπου υπάρχει - και το σόναρ µε 
περισσότερο σύγχρονα συστήµατα. Γιατα δύο 
πλοία που διαθέτουν ραντάρ αέρα 5Ρ9840, 
προτείνεται αυτό να βελτιωθεί σε ανάλογο 
επίπεδο µε εκείνο που χρησιµοποιείται στα 
αμερικανικά «Σπρούανς». Ακόμα στους χώ- 
ρους ενδιαιτήσεων ναγίνουν σοβαρές βελτιώ- 
σεις, κάτι που θα επιδράσει θετικά στο ηθικό 
και την απόδοση των πληρωμάτων, αφού σἠ- 
μερα οι συνθήκες διαβίωσης εἶναι «σπαρτιά- 
τικες». Αυτή η απὀφαση για τον Εκσυγχρονι- 
σµὀθα επιτρέψει σε πλοῖα κατασκευής 1945- 
46 να εἶναι αξιόµαχα για ἄλλα 10-15 χρὀνια., 
Όσο και εάν µια τέτοια ενέργεια φαίνεται 
απὀ πρώτη ὀψη ασύμφορη, ωστόσο εἶναι το 
καλύτερο προσωρινὀ µέτροπου μπορούσενα 
ληφθεί κάτω απὀ τις παρούσες περιστάσεις 
μέχρι ότου καταστεί δυνατή η αγορά και ἄλ- 
λων φρεγατών. --Β.Τ. 


ΤΕΧΝΙΚΗ ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ 


ΣΤΗΝ ΤΕΧΝΙΚΗ ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ ΤΩΝΠΕΡΙ- 
ΟΔΙΚΩΝ ΜΑΣ ΘΑ ΒΡΕΙΤΕΤΑ ΠΑΡΑΚΑΤΩ 
ΕΙΔΙΚΑ ΒΙΒΛΙΑ ΠΟΥ ΠΑΝΤΟΤΕ ΘΕΛΑΤΕ 
ΝΑ ΔΙΑΒΑΣΕΤΕ ΓΙΑ; ΦΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 9 ΔΙΑ- 
ΣΤΗΜΑ 9 ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 9 ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΑ. 


ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΤΕΙΤΕ ΤΩΡΑ ΤΙΣ ΠΟΛΥ ΧΑΙ 
ΛΟΤΕΡΕΣ ΤΙΜΕΣ ΠΟΛΛΩΝ ΒΙΒΛΙΩΝ ΜΑΣ 


ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΒΙΒΛΙΑ ΣΥΝΕΡΓΕΙΟΥ. 


5 ΕΙΑΤ 127 9 128 9 131 9 ΑΙ ΕΑΘΗΡ 9 ΑὐΤΟΒΙ- 
ΑΝΟΗΙ Α112 9 ΒΕΝΑυΙΤ5 9 4ΟἱΕ/ΕΟΙΒΒΟ- 
60. Τιμή βιβλίου (700 ὄρχ.). 


ΒΙΒΛΙΑ ΤΗΣ «ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΕΚΔΟΣΕΙΣΑ.Ε.» 


3 ΟΔΗΓΩΝΤΑΣ (400 ὄρχ,) 9 ΑΡΧΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ 
ΤΟ «Α» (200 δρχ.) Φ ΟΔΗΓΟΣ ΔΙΑΚΟΠΩΝ 1981 


. 150 δρχ) 9 ΘΑΛΑΣΣΙΝΗ ΕΛΛΑΔΑ 

δρχ.) «ΣΤΕΡΕΟΦΩΝΙΑ 77-78-79. 

200 ὄρχ «ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 

9 00 δρχ.) 9 ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ. 

82 {86-ἄρχ.. 400 ὄρχ.) 9 ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ ᾽ ού 

( χ. 500 ὄρχ.) ΣΚΑΦΟΣ ἃ ΘΑΛΑΣΣΑ77- 

79-80-02 100 ὄρχ.) 9 ΤΡΟΧΟΣΠΙΤΟ ἃ 
ΚΑΤΑΣΚΗΝΩΣΗ: 

ΤΟΣΚΟΠΙΟ ἃ ΝΙΡΕΟ ( 


ΙΑ / ΔΙΑΣΤΗΜ. ΥΝΑΜΕΙ 
ΝΑΥΤΙΚΟΥ ΚΑΙ ΞΗΡΑΣ / ΙΣΤΟΡΙΑ 


ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΒΙΒΛΙΑ. 
9 ΣΥΓΧΡΟΝΑ ΣΤΡΑΤΙΩΤΙΚΑ ΑΕΡΟΣΚΑΦΗ (500 
ΔΡΧ. 


ΑΓΓΛΙΚΑ ΒΙΒΛΙΑ. 
5 Βιβλία του γνωστού βρετανικού εκδοτικού οἱ- 
κου Βαἱβπιαπάοτ, εξ ολοκλήρου έγχρωμα. Ακό- 
μα κιαν δεν γνωρίζετε Αγγλικά, αξίζει πραγµα- 
τικά να τα αποκτήσετε για τις θαυμάσιες φώτο- 
γραφίες τους. 

«ΘΙΙΒΗΛΑΛΙΠΕ ΗυΝΤΕΛΟ 9 ΜΟΟΕην ΝΑνΑι. 
ΑΝΙΑΤΙΟΝ 9 ΜΟΡΕΗΝ ΕΙΘΗΤΕΒΦ 9 ΜΟΡΕΗΝ. 
γ/ΑΒΒΗΙΡΟ ο ΕΙΦΗΤΕΗΘ ΟΕ ΜΜ. ΙΙ 9 ΜΟ- 
ΡΕΗΝ ΤΑΝΚ6 9 ΒΟΜΒΕΗΟ ΟΕ Μ)Ψύ, ΙΙ 4 ΤΑΝ- 
Κ5 ΟΕ Ν/Α. 5 ΑΙΙΙΕΌ ΕΙΘΗΤΕΒΟ 9 9ΡΥ- 
ΡΙΑΝΕΟ (5Η-7:, 0-2 κ.λπ.) 9 ΜΙΕΙΤΑΒΥ ΗΕΙ/- 
ΟΟΡΤΕΡΟ ο ΨΕΑΡΟΝΘ ΟΕ ΤΗΕ ΦΟΝΙΕΤ ΑΒ- 
ΜΕΟ ΕΟΒΟΕΕ ο ΜΟΌΕΗΝ 5 ΑΙΒΕΟβΟΕΟ 
ΜΟΡΕΗΝ ΦΟΝΙΕΤ ΑΙ ΕΟΒΟΕ 4 ΜΟΡΕΗΝ 
ΑΙΒΒΟΗΝΕΜΙΒ6ΙΙΕΒΟΜΟΡΕΗΝ υ.6.ΝΑΝΥ9 
ΜΟΡΕΗΝ ΒΟΝΙΕΤ ΝΑΝΥ ο Ι6ΗΑΕΙ! ΑΙΒΕΟΗ- 
ΟΕ 9 ΜΟΒΙ 06 ΟΙΝΙΙ ΑΙΒΟΒΑΕΤ 9 ΜΟΡΕΗΝ 
ΦΗΒΜΑΒΙΝΕΡ «ΝΑΤΟ ΕΙ6ΗΤΕΗΡ «ΕΟΤΟΒΕ. 
ΟΟΜΒΑΤ ΑΙΒΟΒΑΕΤ ο υ.5. ΑΗΜΥ. 

ΤΙΜΗ ΒΙΒΛΙΟΥ: 600 ΔΡΧ. 


ΜΟΝΟΓΡΑΦΙΕΣ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ 

ΣΕΙΡΑ ΑΝΙΑΤΙΟΝ ΕΑΟΤΕΙΙ.Ε5. 

9 Α-Ί9 Α ΤΗΗΝΌΕΒΒΟΙ Τ ΙΙ 9 Ε/Α-18 ΗΟΒΝΕΤ 
9 Ε-4 ΡΗΑΝΤΟΜ 9Ε-111 9 ΗΑΒΗΙΕΒ ἃ 5ΕΑ. 
ΗΑΒΒΙΕΒ ο Ε-15 9 Ε-16. 

Ἡ ΤΙΜΗ ΒΙΒΛΙΟΥ: 1.000 ΔΡΧ. 


ΕΓΚΥΚΛΟΠΑΙΔΕΙΕΣ - ΤΟΜΟΙ ΜΕΓΑΛΟΥ ΣΧΗ- 
ΜΑΤΟΣ 


5 υ5 Ψ/ΑΒ ΜΑΟΗΙΝΕ (2.000 ΔΡΧ.) αΙΝΤΕΙ.:- 
ΘΕΝΟΕ Ψ/ΑΒ (1.850 ΔΡΧ.) ο ΟΥΙΕΤ ΝΑΗ ΜΑ- 
ΟΗΙΝΕ (1.660 ΔΡΧ.) ο ΜΟΌΕΒΝ ΜΙΙΤΑΒΥ. 
ΑΙΒΟΒΑΕΤ (1.650 ΔΡΧ.) «ΜΟΡΕΒΝ ΑΙΒΟΟΝ- 
ΒΑΤ (2.000 ΔΡΧ.) 9 ΤΑΝΚ ΕΙΩΗΤΙΝΩ ΝΕΗΙ- 
Οἱ.Ε5 (1.850 ΔΡΧ.) 9 ΟΟΜΒΑΤ ΑΙΒΟΒΑΕΤ ΟΕ 
ΨΝΝ. ΙΕ (1.660 ΔΡΧ.) 4 ΕΙΥΙΝΑ 6οἱουβ8 
(2.000 ΔΡΧ.) 9 ΑΝΑΤΟΜΥ ΟΕ ΤΗΕ Μ/ΟΒΙΡ Εἰ- 
ΘΗΤΕΗΒ (ΟυΤΑΝΝΑΥΘ) (1.850 ΔΡΧ.) ο ΜΟ- 
ΡΕΒΝ ΜΑΒΡΙΑΝΕΕ (1.850 ΔΡΧ.) 9 ΜΕΘΤς 
ΜΟΌΕΒΝ ΕΙΘΗΤΕΒΡ (ΝΕΟ) (2.000 ΔΡΧ) 9 
ΒΑΤΤΙΕΘΗΙΡΞ Αα ΒΑΤΤΙΕΟΒύΙΦΕΗ (2.50: 
ΔΡΧ.) «ΤΗΕ ΝΙΕΤΝΑΜ ΜΑΒ (2.000 ΔΡΧ.). 

4 6ΡΑΟΕ ΤΕΟΗΝΟΙ.ΟΩΥ (2.600 ΔΡΧ: 

5 8ΡΑΟΕ ΕΧΡΙΟΒΑΤΙΟΝ (2.650 ΔΡΧ. 


9 ΝΑΙεπιθυμωνα µουστείλετε το ταχυτερο δυνατο; 
το βιβλιο η Τα βιβλια 
1 


Γιατο σκοπο αυτο σας στελνω ταχυδρομική ΕΠΙΤαΏ. 


δρχ. (Παρακαλουµε. στην αξια των βιβλιων. 
προσθεστε και τα ταχυδρομικά εξοδα που ανερ- 
χονται οε 50 δρχ. για κάθε βιβλίο). Έαν προτιμάτε. 
μπορουν να σταλούν επἰ αντικαταβολή, 
9 Ολατα παραπανω βΙβλία µπορείτε να τα αγορα- 


σετε απο τη ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ ΤΩΝ ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΕΚ- 
ΔΟΣΕΩΝ Α.Ε. Γοργιου 6 ἃ Αναπαύσεως, 116 36 
Ἀθήνα. Τηλ. 9230 835 


ΜΙΒΑάαΕ Ε.1 σα 


ΤΟ ΚΙΤ ΤΗΣ Ε5ΟΙ ΠΑΡΑΜΕΝΕΙ ΕΔΩ ΚΑΙ ΑΡΚΕΤΑ ΧΡΟΝΙΑ Η 


ΜΟΝΑΔΙΚΗ ΕΠΙΛΟΓΗ ΓΙΑ ΕΝΑ ΜΟΝΤΕΛΟ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ 


ΕΚΔΟΣΗΣ ΤΟΥ Ε.1. ΧΩΡΙΣ ΝΑ ΔΙΑΘΕΤΕΙ ΕΞΑΙΡΕΤΙΚΗ ΛΕΠΤΟ- 


ΜΕΡΕΙΑ, ΠΡΟΚΕΙΤΑΙ ΓΙΑ ΕΝΑ ΑΠΟΔΕΚΤΗΣ ΠΟΙΟΤΗΤΑΣ κ!Τ, 


ΠΟΥ ΜΕ ΜΕΡΙΚΕΣ ΕΥΚΟΛΕΣ ΚΑΙ ΑΠΛΕΣ ΒΕΛΤΙΩΣΕΙΣ ΜΕΤΑ: 


ΜΟΡΦΩΝΕΤΑΙ ΣΕ ΜΙΑ ΑΞΙΟΛΟΓΗ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ 


Κείμενο: Θανάσης Μουχταρίδης 


χεδιάστηκε στα µέσα της 
δεκαετίας του 60 για να 
συνεχίσει σύµφωνα µε τις 
φιλοδοξίες της Ντασὀ Μπρεγκε 
τη µεγάλη επιτυχία των Μιρᾶζ ΙΙ 
και δ. Το Σεπτέμβριο του 1967, 
άρχισαν να κατασκευάζονται τα 
τρία πρωτότυπα, µε ριζικὲς αλλα- 
γὲς σε σχέση µε τα δελταπτέρυ- 
γα Μιράζ, κυρίως στην περιοχή 
της πτερυγας 

Τα Ε.Ί, απέκτησαν µια νέου σχή- 
µατος πτέρυγα, οπισθοκλινής µε 
λεπτή χορδή, ικανής να ανταπο- 
κρίνεται σε αποπροογειώσεις µι- 
κρού μήκους και ταχύτητας. Αυ- 
τὸ κατορθώθηκε και µε Τη χρήση 
σλατς και σπόιλερς, σε συνδυα- 
σμὀ µε κλασικἁ πηδάλια ελέγχου 
κλίσης (8θΤοης) και Φλαπς. Η 
προσεγμένη, χαµηλῆς οπισθελ- 
κουσας σχεδίαση το έκανε ταχύ, 
ικανό να φτάνει σε μικρό χρονικὸ 
διάστηµα στο σηµείο αποστολής 
του. 

Το 1969 ακολούθησε Παραγγε- 
λία για την κατασκευἠ 105 Μιραζ, 
Ε.Ί Ὁ, τα οποία παραδόθηκαν 
στην γαλλική πολεμική αερΟΠΟ- 
ρία το 1973 

ἩΗ πρώτη χώρα που παρήγγειλε 
Μιράζ Ε.Ί 06, ἦταν η Ελλάδα, η 
οποία παρέλαβε 40 αεροσκάφη, 
σε δὺο μοίρες αναχαϊτισης. 

το Ε.Ί Ο διαθέτει το ραντάρ 
Τόμσον Ο05Ε ΟΥΙ8ΠΟΙΝ, που εἶναι 
ασύγκριτα καλύτερο απ᾿ αυτό 
που διέθεταν τα παλιά Μιράζ ΙΕ 
(ΟγιβΠο ΙΙ. Τα στοιχεία στέλνο- 
νται µέσω υπολογιστή στην οθό- 
νητου ραντάρ, και στο ΗὐΏΌκαιο 
χειριστής πληροφορείται για όλα 
τα στοιχεία πτήσης, και τις απα- 
ραΐπητες παραμέτρους, 

Το Ε.Ι 6.200 είναι µια βελτίωση. 
του Ε.16 µε την προσθήκη καλύ- 
τερων ηλεκτρονικών, δυνατότη- 
τα ανεφοδιασμού κατά την πτήση 
και πυραύλους Ματρά Σούπερ 
580 στη θέση των παλιών Ματρα 
Β.530 

Το Ε,Ί Ε διαθέτει τον κινητήρα 
του Μιράζ 2:000, Σνεκµά Μ.53. 
και κατασκευάστηκε σαν αντα- 
γωνιστής του ΕΞΊ6Α ως προς τις 
αγορες νέων μαχητικών αερο- 
σκαφών απὀ το Βέλγιο, τη Νορ- 
Βηγία, την Ολλανδία και τη Δα- 
ία. Όμως λόγω του ὁτιτο Ε-16 
μπορούσε να εκτελέσει ολους 
τους ρόλους χωρίς ρυθμίσεις 
των ηλεκτρονικών του, ενώ το 
Ε.Τ Ε, απαιτούσε προσαρμογή 
των ηλεκτρονικών του για απο- 
στολὲς ειδικἁ αέρος-αέρος ἡ 
αέρος-εδάφους, το Ε:16 Α κὲρ- 
δισε το συμβόλαιο αγοράς. Ε- 
κτός απὀ τη διθέσια παραλλαγή, 
του Ε.Ί Ο, που πέταξε το 1967. 
και ονομάστηκε Ε.1 Β υπάρχει και 
η ἐκδοση Ε.Ί Α, που ανταποκρί- 


τὸ 


Βάος: Σωτήρης Κωνσταντινίδης 


νεταισαν μαχητικό καλού καιρού, 
η. οποία περιλαµβάνει µόνο τα 
βασικά ηλεκτρονικά και ἑνα απο- 
στασιόµετρο λέιζερ ΑΙΌΑ ΙΙ, κα: 
Θώς και περισσότερο εσωτερικό 
καύσιμο στην άτρακτο. 


Στα ακροπτερύγια διακρίνονται οι δύο 
Σαϊντγουαϊντερ που είναι βαμμένοι µε ᾱ- 
σπρο Και γκρι χρώμα στο κεντρικὀ µόρος, 


Αν και το κιτ της ΄Εσι διαθέτει ατρακτίδια 
Ἠλεκτρονικού πολέμου στο κάθετο σταθε: 
ρό, στο εικονιζόµενο μοντέλο ἔχουν αφαι- 
ρεθεῖ, επειδή δηλώνει παλιὀ ΕΞ! 69 της 
περιόδου 74-80. Τέτοια ατρακτίδια υπάρ-, 
χουν σήµερα σχεδον σ΄ όλα τα ελληνικά 
Εσα. 


Γενικά, μπορούμε να πούμε ὁτι 
το Μιράζ Ε.Ί εἶναι ἑνα αεροσκά- 
Φος «δεύτερης γενιάς» το οποίο. 
όμως µπορεί να αντιμετωπίσει σ᾿ 
όλες τις συνθήκες, αεροσκάφη. 
και συστήµατα τεχνολογικά ανώ- 


τερα, όπως τα Ε:15, Ε-16, Ε-14 
και Ε:18. 


ΤΟ ΚΙΤ ΤΗΣ Ε8ΟΙ ΣΤΗΝ 1/48 


Ανοίγοντας το κουτί διακρίνονται 
περίπου 50 κομμάτια, σε γκρίµε- 
ταλλικό πλαστικό, και δύο διαφα- 
νή για την καλύπτρα, Οι γραμμώ- 
σεις στο μοντελο εἶναι αρκετά 
καλές. χαραγμένες στο σωστό 
για την κλίµακα βάθος, µε µόνη 
εξαίρεση το κάτω µέρος της ᾱ- 
τράκτου, ὁπου οι γραμμώσεις γἰ- 
Νονται υπερβολικά αµυδρές. Η 
εφαρµογή εἶναι πολύ καλή, και 
απαιτήθηκε ελάχιστος στόκος 
για να εξαφανιστούν οι ενώσεις, 
Το σύστηµα προσγείωσης χρειά- 
ζεται µεγάλη προσοχή, κυρίως. 
κατά την αποκὀλλησἡ του απὀ τα 
πλαίσια των κομματιών ώστε να 
µην σπάσει. Κατόπιν, χρειάστηκε. 
προσεκτικό καθάρισμα απὀ τα µι- 
κρά εξογκώµατα πλαστικού, που 
εἰχαν δημιουργηθεί απὀ κακή κα- 
τασκευἠ Των καλουπιών. Αυτό 


έγινε µε τη βοήθεια ενός κὀφτη 
και ψιλού βρεγµένου ντουκόχαρ- 
του. Προβληματικὀ λόγω παντε- 
λοὺς ἑλλειψης λεπτομέρειας 
κρἰνθται το ακροφύσιο του κινη- 
τήρα, Το οπδίο δίχως «επέμβα- 
ση» απὀ την πλευρά του µοντελι- 
στή δείχνει πολὺ ἄσχημα στο τε- 
λειωμένο μοντέλο. Ἡ λεπτομέ- 
Ρεια στο κόκπιτ είναι ικανοποιητι- 
κή, εφ᾽ ὁσον περιέχονται όλα τα 
απαραίτητα για την παρουσίασή 


του, αλλά κρίνεται λανθασμένη 
για αεροσκάφος παραγωγής. Τὸ- 
σο τα ὄργανα ελέγχου (χαλκοµα- 
γιες) ὁσο και το εκτινασσόµενο 
κάθισµα ανήκουν σε ἑνα απὀ τα 
αεροσκάφη προπαραγωγής και 
δοκιμών. 

Το εξωτερικό φορτίο συμπληρώὠ- 
νεται απὀ µία κεντρικἠ δεξαµε- 
γἠ καυσίµου, δύο πυραύλους 
Ματρᾶ Β-550 Ματζίκ και δύοπυ- 
ραύλους Ματρά Β-580. Γενικά, 
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Διακρίνουμε το χαρακτηριστικὀ σύστηµα 
προσγείωσης του Ε1 06 καθως και την 
κεντρική δεξαµενη καυσίμου η οποία είναι 
βαμµένη µε ασημί χρώμα σε αντίθεση µε 
τις μεταλλικές επιφάνειες του Ε.] που εἰ- 
ναὶ βαμμένες µε Αλουμίνιουμ. Στους αε- 
ραγωγαῦς, το κόκκινο προειδοποιητικὀ 
προέρχεται απὀ τα σήµατα του κιτ του Μι- 
ράζ Π! της Φουτζίμι 


η κατασκευή του μοντέλου είναι 
πολὺ απλἠ, γεγονός που ελαχι- 
στοποιεί την περίπτωση σφἀλµα- 
τος, Και προδιαθέτει για µια α- 
προβλημάτιστη κατασκευή. Τα 
σήµατα εἶναι σωστά και περιλαμ- 
βάνουν όλα τα απαραϊτητα προει- 
δοποιητικἀ, προσφέροντας ε- 
κλογἡ μεταξὺ δύο γαλλικὠν, 6- 
νὸς ελληνικού, ενός ισπανικού 
και ενός νοτιοαφρικανικού αερο- 
σκάφους. Χρειάζεται ὅμως πολύ 
προσοχἠἡ κατά το χειρισμό τους, 
µε χρήση Χλιαρού προς ελαφρά 
ζεστού νερού διότι εἶναι πολύ 
Ευαίσθητα, 

Τελευταία η ᾿Εσι κυκλοφόρησε 
στην αγορά το Μιράζ Ε.Ι Α το 
οποίο σε σχέση µε το Ε.Ι 6 δια- 
θέτει βελτιωμένο ακροφύσιοτου 
κινητήρα και ανθεκτικότερα σή- 
µατα Εκτός του τροποποιηµένου 
λεπτότερου ρὐγχους. 


ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΚΑΙ ΒΕΛΤΙΩΣΕΙΣ 


Ἡ κατασκευἠ ἀρχίσε απὀ το χῶ- 
ρο του κόκπιτ, το οποίο όπως δἷ- 
γεται απὀ την, Εσι ανήκει σε ἑνα 
από τα τρία αεροσκάφη προπα- 
ραγωγἠς. ᾿Ετσιαποφασίστηκενα 
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τελειοποιηθεί µε την προσθήκη 
όλων των απαραίτητων βελτιώ- 
σεων, κυρίως στον τοµέα του 
Εκτινασσόµενου καθίσµατος και 
στα ὀργανα ελέγχου. Η κατα- 
σκευἠ των πινάκων οργάνων έγι- 
νε µε βάση τη φωτογραφία στο 
εξώφυλλοτης Πτήσης Νο 21 που 
απεικονίζει Το πρόσθιο µέρος 
του κοκπ!τ ενός Μιρᾶζ Ε.1 Οτης 
γαλλικής πολεμικής αεροπορίας 
χωρίς το αντιηλιακὀ κἀλυμμαπου. 
τοποθετείται στην οθόνη του ρα- 
ντάρ. Μικρά παραλληλόγραμμα 
κομμάτια απὀ φύλλο πλαστικού 
κομμένα στις κατάλληλες ὅια- 
στάσεις κολλήθηκαν µε τη βοή- 
θεια υγρής κόλλας στον κύριο 
πίνακα οργάνων, αναπαριστώ- 
γτας τα πάνελς που ομαδοποιούν 
τα ὀργανα. ΤΟ πάνελ που τοπο- 
Θετήθηκε στον πρόσθιο κύριο πί- 
νακα οργάνων, επάνω δεξιά, τρυ- 
πήθηκε µε τη βοήθεια μικρού 
τρυπανιού διαμέτρου 2.5 Πηπι, 
ὥστε να αναπαρασταθεί η κυκλι- 
κἠ οθόνη του ραντάρ. Στο κεν- 
τρικὀ µέρος, κολλήθηκε ένα πά- 
νελ κατασκευασμένο απὀ φύλλο 
πλαστικού πάχους Ί πηπι, ενώ στο 
Επάνω µέρος του κύριου πίνακα 
οργάνων τοποθετήθηκε η θήκη 
οδηγιών λειτουργίᾶς των κύριων 
συστημάτων η οποία κατασκευά- 
στηκε απὀ δύο μικρά παραλληλὀ- 
γραµµα κομμάτια φύλλου πλαστι- 
κοῦ, κολλημένα κάθετα στον πί- 
νακα µε τη βοήθεια υγρής κὀλ- 
λας. Οι πλάγιοι οριζόντιοι πίνα- 


κες οργάνων (κονσόλες) κατα- 
σκευάστηκαν µε τον ἰδιο τρόπο, 
ενω τοποθετήθηκε το σύστημα 
των μανετών ισχύος του κινητή- 
ρα, Και το σύστηµα ενδεικτικώὠν 
λυχνιῶν προειδοποίησης (1Να:- 
πίπᾳ ΙΙ6ΡΙΘ) το οποίο κατασκευά- 
στηκε απὀ κατάλληλα Επεξεργα- 
σµενο Και βαμμένο διαφανές 
Φύλλο πλαστικού πάχους 0,1 
πιπ, ΤΟ σύνολο του πίνακα βά- 
φηκε μαύρο ματ, µε ανάμειξη λἰ- 
γης ποσότητας Ι8ηΚ 9:8Υ για να 
επιτευχθεί το ξεθώριασµα τοι 
χρώματος. Από περισσεύµατα 
χαλκομανιών οργάνων παλιών 
κιτ, κόπηκε η οθόνη του κάθε ορ- 
γάνου χωριστά και κολλήθηκε 
στη σωστή θέση µε χρήση μικρής. 
ποσότητας βελτιωτικού μείγµα- 
τος ασετὀν και οινοπνεύματος 
σε αναλογία 1:7 

Κατόπιν πάνω απ΄ τα πᾶνελς των 
οργάνων περάστηκε µε τη βοή- 
θεια πινέλου Νο 000 ένα στρώμα 
γυαλιστερού βερνικιού για ανα- 
παράσταση των προστατευτικών 
κρυστάλλων των οργάνων. Με 
τη βοήθεια επίσης του ἴδιου πι- 
νέλου τοποθετήθηκαν µε παχύ- 
ρευστο φθορίζον χρώμα οι διᾶ- 
Φοροι διακόπτες και οι ενδεικτ- 
κὲς λυχνίες τους στις θέσεις 
που έπρεπε, σύµφωνα πάντα µε 
τη φωτογραφία της «ΠΤΗΣΗΣ». 
Οἱ πλάγιοι οριζόντιο πίνακες, 
καθως και οι υπόλοιποι χώροι βά- 
φηκαν µε μείγμα μαύρου µατ και 
ἰ8ηΚ Φ/8Υ, αλλά σε διαφορετική 


αναλογία αυτήν τη φορά ώστε να 
επιτευχθεί µια ανομοιοµέρεια 
στον εσωτερικὀ Χρωματισμὀ. Στην. 
οθόνη του ραντάρ, αφού µε την. 
βοήθεια πινέλου 00 τοποθετή- 
θηκε σε ειδική διάταξη πράσινο. 
φωσφορίζον Χρώμα, η κυκλικἠ 
οθόνη περάστηκε µε Πράσινο 
διαφανές σμάλτο, ώστε να δίδε- 
ται η εντύπωση µιας αυθεντικής 
γυάλινης οθόνης. Τα ποδωστὴ- 
ρια κόπηκαν και κολλήθηκαν πιο 
πίσω σε σχέση µε την αρχικἠ 
τους θέση, ενώ κατασκευάστηκε. 
και το σύστημα κἰνησής τους, Το 
οποίο όμως κατά το μεγαλύτερο 
µερος του δεν εἶναι ορατό µε- 
τά το κλείσιμο της ατράκτου 

Στις κάθετες επιφάνειες που 
σχηματίζοῦν µε 12 κόκπιτ τα δύο, 
κύρια µέρη της ατράκτου αφιε- 
ρώθηκε η περισσότερη εργασία, 
διότι όλα έπρεπε να γινουν «απο 
το μηδέν». Πρώτα κατασκευά- 
στηκε ο σκελετός της ατράκτου. 
από σχετικἁ παχύ (0,5 πηπι) φύλ- 
λο πλαστικού, ενώ κατόπιν Προ- 
στέθηκαν τα διάφορα πάνελς 
στις θὲσεις που ἐπρεπε. Δύο µο- 
Χλοί ασφάλισης της καλύπτρας 
κατασκευάστηκαν απὀ λεπτό φύλ- 
λο πλαστικού, ἐτσι ὥστε να σχη- 
µατίζεται ἕνα «Γ» και κολλήθη- 
καν δεξιά και αριστερά, ενώ στο 
αριστερό µβρος κατασκευάστη- 
κε ἑνας μοχλός κατά τον ἰδιο 
τρὀπο και κολλήθηκε λίγο πιο 
μπροστά. Κατοπιν κατασκευά- 
στηκε απὀ λεπτότατο φύλλο πλα- 
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στικού και µε τη βοήθεια του σω- 
λήνα ανεφοδιασμού στον αξρα 
(απο ενα Α-4 Ε/Ε Σκάιχοκ της 
Εσι) το σύστηµα παροχής οξυγό- 
νου. Επίσης, µε µήκη ζεσταµέ- 
νου και τεντωµένου πλαστικού 
κατασκευάστηκαν όλες οι υπὀ- 
λοιπες µικρολεπτοµέρειες. Σαν 
βασικὀ Χρώμα χρησιμοποιήθηκε 
το μαύρο µατ, ενώ οἱ προειδο- 
ποιητικὲς λουρίδες τονίστηκαν 
µε φθορίζοντα χρώματα, κίτρινο, 
πράσινο και πορτοι-αλἰ, όπως και 
στο πραγµατικὀ. Στα µέρη που 
στο αληθινό αεροσκάφος υπήρ- 
χαν οι λυχνίες εσωτερικού φωτι- 
σμού, τοποθετήθηκε ειδικό φω- 
σφοριζον χρώμα, το οποίο Φωτο- 
βολεί αµυδρά, στο σκοτᾶδι, δίνο- 
ντας την εντύπωση εσωτερικού 
φωτισμού. Το εκτινασσόµενο κά- 
θισµα βάφηκε µε μαύρο γυαλι- 
στερὀ χρώμα, θνώτα υφασμάτινα 
µέρη, Τα οποία εἶχαν βελτιωθεί 
με την βοήθεια εποξικού στόκου) 
(για να φαϊνονται πιο «φουσκω- 
μένα») Ἰάφηκαν µε διάφορους 
τόνους πράσινου σκούρου Χρώ- 
µατος. (Όα:κ ᾳ/Θθη της Πάκτρα). 
Εκτὸς της βασικής λαβής εκτί- 
ναξης, χρησιμοποιήθηκε και µια 
δεύτερη, παρµένη απὀτο κιττου 
Ε-Ί8. της Μόνογκραμ, η οποία 
κολλήθηκε ανάμεσα στις πρφε- 
κτάσεις του πακέτου διάσωσῆς, 
(Είναι ακριβώς το σηµείο που κᾶ- 
θεται ο πιλότος και περιέχει όλα 
τα απαραίτητα για την επιβίωσή. 
τοῦ σε περίπτωση εγκατάλειψης. 
του αεροσκάφους). 

Εκτὸς απὀ το χώρο του κόκπιτ. 
βελτιώσεις υπέστησαν και οι ε- 
σωτερικοί χώροι προσγείωσης, 
αν και απὀ την Εσι δεν δίνονται 
ανοιγµένοι. Με τη χρήση λε- 
πτού Φύλλου πλαστικού έγιναν 
όλες οι απαραίτητες προσθήκες 
για µια αυθεντικότερη παρουσία- 
ση στο σηµείο αυτὸ, 

Επίσης µε χρήση ζεσταµενου και 
τεντωµένου πλαστικού αναπαρα- 
στάθηκαν οἱ σωληνώσεις του πο- 
λύπλοκου υδραυλικού συστήµα- 
τος. Οι εσωτερικοί χώροι βάφη- 
καν µε Αλουμίνιουµ της Πάκτρα, 
όπως και οἱ σωληνώσεις, οι ο- 
ποίες στο πραγµατικό αθροσκά- 
Φος εἶναι μεταλλικές, Ηκάθε σω- 
λήνωση απέκτησε µια λουρίδα 
κόκκινου ή κίτρινου χρώματος. 
που δήλωνε τη χρήση της για 
εὐκολο εντοπισμὀ απὀ Το Προ- 
σωπικὀ εδάφους. Η κινητή καλύ- 
πτρα, ὑπέστη και αυτή βελτιῶ- 
σεις, µε χρήση λεπτότατου φύλ- 
λου πλαστικού, µε Το οποίο κα: 
τασκευάστηκαν οι δύο καθρὲ- 
φτες που υπάρχουν σ᾿ όλα τα 
ελληνικά Μιράζ Ε.1 68, κυρίως 
σ᾿ αυτά που δεν διαθέτουν ακὀ- 
μα ἰ8ἱἱ ναιπίπᾳ ΓβάαΤ. (Προειδο- 
ποίηση για εγκλωβισμό απο ε- 
Χθρικὸ ραντάρ). Το ΗΙΙΏ κατα- 
σκευάστηκε απὀ ἑνα λεπτότατο 
διαφανές φύλλο πλαστικού και 
κολλήθηκε στη θέση του µε 
ελάχιστη ποσότητα υγρής κόλ- 
λας. Το ακίνητο µέρος της καλύ- 
πτρας αφού κολλήθηκε µε τη 
βοήθεια κόλλας σωληνάριου στο- 
καρἰστηκε προσεκτικἀ αφού προ- 
στατεύτηκαν τα διαφανή µέρη 
της καλύπτρας µε κολλητική Ται- 
ία. Ἡ εξαγωγή του κινητήρα, 
βελτιώθηκε µε τη χρήση Του 
Εσωτερικού µέρους της εξαγω- 
γής ενὸς Ε.4 Ε της Παλέρι σε 
1/48, η οποία βελτιώθηκο µε 
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χρήση φύλλου πλαστικού. ΄Ἔτσι 
αφού τρυπήθηκε η εξαγωγή του 
Ε.Ί, κολλήθηκε το εσωτερικό µε- 
ρος της εξαγωγής του Ε-ᾱ. Επἰ- 
σης, κολλήθηκαν ἔνα-ἒνα τα α- 
κροφύσια (τα οποία τοποθετήθη- 
καν εσωτερικά) Και στο πραγµα- 
τικὸ αεροσκάφος εἶναι µεταβλη- 
τά, Το σύνολο βάφηκε µε σκούρο. 
Έυη µεταλ, ενώ Ψψεκαστηκε µια 
ποσότητα μαύρου µατ χρώματος 
για να αναπαρασταθεἰ η καπνιά 
του κινητήρα. Με χρηση Βωθη 
Βυ! τονίστηκαν οι λεπτομέρειες 
της µετάκαυσης και του στροβί- 
λου. 

Μετά την κατασκευῇ και το τε- 
λικὸ στοκάρισµα, κολλήθηκαν οι 
διάφορες αντενες του Ε., οι 
οποίες Κατασκευάστηκαν απὀ 
λεπτότατο φύλλο πλαστικού. 


ΒΑΙΜΙΜΟ ΚΑΙ ΦΘΟΡΕΣ 


Αφού η συναρμολόγηση του µο- 
ντελου εἰχε ουσιαστικά τελειώ- 
σει, και µόνο ο’ δύο Σαἴντγουαι- 
ντερ και η κεντρική δεξαµενη 
καυσίµου δεν εἶχαν κολληθεί, 
χρειάστηκε να γίνει εκτεταμένη 
έρευνα σε όλες τις βιβλιογρα- 
φίες σε αναζήτηση πληροφοριών 
σχετικών µε το χρωματισμό του 
Ε.1 6. Οι έγχρωμες φωτογρα- 
φίες δεν στάθηκαν απόλυτο κρι- 
τήριο για την επιλογή του σωστού 
Χρωματισμού, διότι ο χρωματι- 
σμὸς των φωτογραφιών του συ- 
γκεκριµένου αεροσκάφους δια- 
φέρει, ανάλογα µε τις τεχνικές 
σύμφωνα µε τις οποίες Τραβή- 
χτηκαν οι φωτογραφίες. (Αντα- 
νακλάσεις απὀ το γαλάζιο χρώμα 
του ουρανού, σχετική θέση του 
ἡλιου, τυπος του φίλμ κ.λπ.) 


Κατόπιν προσεκτικῆς μελέτης 
των δεδοµένων στοιχείων, απο- 
φασίστηκε σαν βασικὀ χρώμα, να 
χρησιµοποιηθεί το ΡΒ.Β Βίμε 
{1.ΒΧ-8) της Μόλακ αναμειγμέ- 
νο µε λίγη ποσότητα 618Υ Ηϊθη- 
Ιον) Βθῄεοίαποε Όαικ (35237) 
Το αποτέλεσµα της ανάµειξης ἡ- 
ταν αρκετά ενθαρρυντικὀ και 
αμέσως πραγµατοποιήθηκαν δο- 
κιμὲς ψεκασμού του µείγµατος 
µε τον αερογρἀφο σε ἑνα παλιό 
Ε-5 Α όπου διαπιστώθηκε η επι- 
τυχία της σωστής απὀχρωσης 
του χρώματος. 

Το μοντελο καθαριστηκε προσε- 
κτικἀ µε μαλακό χαρτομάντηλο 
βρεγμένο µε οινόπνευμα για να 
αποµακρυνθει καθε ἴχνος σκο- 
γης, Κατόπιν τα µέρη που δεν 
έπρεπε να βαφούν (εισαγωγες- 
εξαγωγἠ κινητήρα, διαφανή µε- 
Ρη. σύστημα προσγείωσης) µα- 
σκαρίστηκαν µε σελοτείπ και υ- 
γρό µασκαρίσµατος 

Σαν βασικὀ μεταλλικό χρώμα για 
τις κάτω επιφάνειες των πτερύ- 
γων και της ατράκτου χρησιµο- 
ποιήθηκε το Αλουμίνιουμτης Τέ- 
στορς το οποίο ψεκάστηκε αραι- 
ὠμένο µε µεγάλη ποσότητα δια- 
λυτικου. 

Για την κεντρική δεξαμενή χρη- 
σιµοποιήθηκε το ασημί της Τὲ- 
στορς, που ψεκάστηκε χωρίς να 
αραιώθεί µε διαλυτικὀ, ὥστε να 
διατηρηθεί η µέγιστη δυνατή φω- 
τεινότητα του Χρώματος. Κατό- 
πιν, µε χρήση του Αλουμίνιουµ 
της Πάκτρα και µε τη λεπτότε- 
ρη δυνατή δέσµη του αερογρά- 
Φου. ψεκάστηκαν κατά µήκος ὁ- 
λες οι βασικες γραμμώσεις του 
μοντέλου µε έµφαση στα µέρη 
οπου στο πραγµατικὀ ΕΙ 66 


ΜΑΚΙ5 Μορει5 


ΤΟ ΚΑΘΑΡΟΑΙΜΟ ΔΙΚΟ ΣΑΣ 
ΜΟΝΤΕΛΙΣΤΙΚΟ ΚΑΤΑΣΤΗΜΑ 


9 Ευχαριστούμε για την εμπιστοσύνη και την αγάπη όλων 


των μοντελιστών. 


Μεγάλη ποικιλία μοντέλων όλων των εταιριών (και σπάνια) 


9 Βιβλία φτηνά, φτηνότερα απὀ παντού. 

9 Αξεσουάρ μοντελισμού (τα πάντα). 

9 Στέλνουμε μοντέλα σ᾿ όλους τους µοντελιστές, εκτὀς 
Θεσσαλονίκης,τους οποίους και ευχαριστούμε για την προ- 


τίµηση που µας δείχνουν. 


9 Έκθεση 500 περίπου μοντέλων µέσα στο κατάστημα. Εκ- 
θέστε καισεις τα δικἁ σας μοντέλα στις πέντε βιτρίνες µας. 


Γίνετε µέλη του ΘΒΕΕΚ ΜΟΡΕΙΙΙΝνα οι 08. 


9 Ευχαριστούμε όλους όσους συμμετείχαν στην τελευταία 
µας ἔκθεση και ανανεώνουμε το ραντεβού µας γιατο Σε- 
πτέµβριο. (ΜΟΝΤΕΛΙΣΤΙΚΟΣ ΠΥΡΕΤΟΣ ᾽85). 


ΤΩΡΑ ΠΙΑ ΟΤΙ ΦΑΝΤΑΣΤΕΙΤΕ 
ΕΛΑΤΕ ΝΑ ΤΟ ΒΡΕΙΤΕ 
ΕΛΑΤΕ ΣΤΟΝ ΚΟΣΜΟ ΤΟΥ 
ΜΑΚΙ5 ΜΟΡΕΙ5 


ΠΛ. ΙΠΠΟΔΡΟΜΙΟΥ 9 ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ ΤΗΛ. 261.710 


ΠΟΛΥ ΣΥΝΤΟΜΑ ΜΕΓΑΛΕΣ ΕΚΠΛΗΞΕΙΣ 


υπάρχουν δεξαμενές καυσίμου 
Έτσι αναπαραστάθηκε το γνωστό 
«μπάλωμα» που κάνουν στις επι- 
σκευές οι τεχνικοῖ της Π.Α. προ- 
κειµένου να προβούν σε εκτετα- 
µένη βαφή του αεροσκάφους. 
Αφού στέγνωσαν οι κάτω µεταλ- 
λικες επιφάνειες, οριοθετήθηκε 
η «σκληρή» διαχωριστική γραµµή 
του καμουφλάζ µε χρήση σελο- 
τεῖτ και µασκαρίσπικαν οἱ ακά- 
λυπτες επιφάνειες µε ειδική 
χαρτοταινία (αφού διαπιστώθηκε 
--και αυτό εἶναι πολύ σημαντικό -- 
ότι κατά την αποκὀλλησή της δεν 
Θα σηκωνε το εκασμένο χρὠ- 
μα). Αφου ψεκάστηκε και το 
μείγμα Ρ.Β.0) Βμε/Βε/θοίβηοθ 
(Όα!κ) 6Γ8Υ, αποκολλήθηκαν οἱ 
προστατευτικες ταινίες και Το 
μοντελο ψεκάστηκε στο σύνολό 
του µε γυαλιστερὀ βερνίκι. Κατό- 
πιν αφέθηκε να στεγνώσει περὶ- 
που 24 ώρες. Στον «κενό» χρόνο 
που δηµιούργήθηκε, ετοιµάστη- 
καν και βάφηκαν οι δύο πύραυλοι 
Σάιντγουάιντερ. Το βασικὀ χρώ- 
μα των πυραύλων είναι γυαλιστε- 
ρό λευκό, καιη κυλινδρικήπεριο- 
χή της ρουκέτας συνηθως βά- 
φεται µε ανοικτό γκρι, (ενώ υ- 
πάρχουν περιπτώσεις που η κυ- 
λινδρική περιοχή της ρουκέτας 
βάφεται µε φθορἰζον πορτοκαλἰ 
χρώμα) 

Όταν διαπιστώθηκε ὁτι το βερνίκι 
στέγνωσε καλά, τοποθετήθηκαν 
όλα τα σήµατα του μοντέλου, 
πολλὰ απὀ Τα οποία προέρχονται 
απὀ την Ταμίγια και συγκεκριµέ- 
να απὀ το κιττου Α. 10 στην 1/48. 
Απὸ το κἰτ του Μιράζ ΙΙ Ο της 
Φουτζίμι αποκτήθηκαν τα κὀκκι- 
να προειδοποιητικἁ στις εισαγω- 
γὲς του κινητήρα, 

Μετά την τοποθέτηση των σηµᾶ- 
των, βάφηκαν µε μαύρο µατ χρὠ- 
μα όλες οι διηλεκτρικὲς επιφά- 
γειες (κώνος ραντάρ, καλύμματα 
κεραιών) µε µόνη εξαίρεση τα 
καλύμματα στο κάθετο σταθερο, 
τα οποία βάφηκαν µε ασημί 
Κατόπιν, ΤΟ μοντέλο ψεκάστηκε 
με ἕνα ειδικὸ απόσταγμα ημιγυα- 
λιστερού βερνικιού απο την Τὲ- 
στορς το οποίο :χει την Ιδιότη- 
τα να στεγνώνε αμεσως και να 
µη σκουραϊνει τα χρώματα τα 0- 
ποία καλύπτει. Όλα σχεδόν τα 
µέρη του μοντέλου υπεστησαν 
φθορά µε χρήση καφε χρώματος, 
αραιωμένου µε διαλυτικὀ σε ανα- 
λογία απὀ 1:5 ως 1:10 αντίστοι- 
χα. Κατ αυτόν Τον τρόπο ανα- 
παραστάθηκαν οι πιθανές διαρ- 
ροες υγρών (καύσιμα, λάδια, υ- 
γρά υδραυλικού συστήµατος κ.ά.) 
καιτο μοντελο πλησίασε κατά πο- 
λύ την πραγματικότητα. Το «ξε- 
φλούδισμα» του χρώματος στην 
περιοχή των αεραγωγῶν και τῶν 
χειλέων προσβολής των πτερύ- 
γων έγινε µε τη βοήθεια λεπτού 
πινέλου µε ἴχνος ασημἰ Χρώμα- 
τος. 

Τέλος η περιοχή των πυροβόλων 
ψεκάστηκε προσεκτικότατα µε 
ἴχνος μαύρου µατ χρώματος. 
Γενικά, το κιτ του Μιράζ Ε.1 οα 
της Εσι εἶναι σχεδόν σίγουρο ότι 
θα αφήσει καλές εντυπώσεις, 
ποσο στον τοµεα της λεπτομέ- 
ρειας που προσφ6ρει, όσο και 
στον τοµέα της ευχάριστης και 
απλἠς εργασίας που χρειαζεται 
για ἕνα αξιόλογο αποτέλεσµα. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΙ ΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ 1986. 
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ΜΕΡΟΣ 6ο (ΤΕΛΕΥΤΑΙΟ) 


ΟΛΟΚΛΗΡΩΝΟΥΜΕ ΤΗΝ ΞΕΝΑΓΗΣΗ ΣΤΟ ΜΑΓΙΚΟ ΚΟΣΜΟ 


ΤΟΥ ΑΕΡΟΓΡΑΦΟΥ, ΑΝΑΛΥΟΝΤΑΣ ΜΕΡΙΚΕΣ ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ 


ΜΕΘΟΔΟΥΣ ΒΑΦΗΣ ΠΟΥ ΕΞΟΙΚΟΝΟΜΟΥΝΚΟΠΟ ΚΑΙΧΡΟΝΟ 


αερογρὀφου δεν εἶναι αρκετή για 

να δώσει ἔνα ικανοποιητικὀ αποτέ- 
λεσμα, αν δεν συνδυαστεί µε επαρκείς 
Πληροφορίες για το πως ἦταν βαμμένο 
το Πραγματικό αντικείµενο, 
Είναι βασικό λοιπόν πριν ξεκινήσουμε 
να βάφουµε, να έχουμε συγκεντρώσει 
ὁσο γίνεται περισσότερα στοιχεία καὶ 
Κυρίως φωτογραφίες για το βάψιμο ἡ 
καμουφλόζ του συγκεκριµένου θέµα- 
τος, Εἶναι χαρακτηριστικό το γεγονός 
ὀπίστις περισούτερες περιπτώσεις, τα 
σχέδια και γενικά οι οδηγίες βαψίµατος 
που περιέχονται στα διάφορα κιτ, ἔχουν 
σοβαρά λάθη που δεν εἶναι απαραίτητο 
να εἶναι κανεῖς ειδικός ἡ ακόµα να ἔχει 
µια φωτογραφία του πραγματικού αξ. 
ροσκάφους για να το διαπιστώσει. 
Αρκεί να αναφέρουμε ἑνα χαρακτηρι- 
στικὀ παράδειγµα. Ρίξτε µια προσεκτική 
ματιά σε μερικά φυλλάδια οδηγιών απὀ 
μοντέλα που ἠδη έχετε φτιάξει Θα 
ἀγακαλύψψετε ὁτι πολὺ ουχνά οἱ διαχω- 
ριστικὲς γραμμές του καμουφλάζ Πχ. 
στην αριστερή πλευρα της ατρᾶκτου 
δεν συμφωνοῦν, δηλαδή δεν συνεχἰζο- 
γται ακριβώς στα ἴδια σηµεία µε την αντι- 
στοιχη κάτοψη Του αεροσκάφους, ενώ 
οτις περισσότερες περιπτώσεις δὲν ὅἷ- 
Νονταισχέδια καμουφλάζ καιγιατις ὅυο 
πλευρᾶς της ατράκτου. Συνήθως υπάρ- 
Χει σχέδιο μόνο για την αριστερή. Αλλά, 
πώς θα βαφτεί η δεξιά, Συμμετρικᾶ µή- 
πως; Ασφαλώς, ὀχι αφού αυτό δεν συµ- 
βαΐνει σχεδόν ποτέ. Η απάντηση βέβαια. 
εἶναι ὁτι συνεχίζονται οι διαχωριστικές. 
γραμμές στη «λογική» τους προέκταση, 
ἀλλά η πορεία που πρεπει να ακολουθή- 
σουν µπορεί να βρεθεί µόνο µετά απὀ 
µελέτη φωτογραφιών Του πραγματικού 
αεροσκάφους. 
Ηβιβλιογραφίαλοιπόν είναικαι εδώ κάτι 
περισσότερο απὀ χρήσιµη και συχνά 
αποκαλύπτει πράγματα που πολλοί δι- 
στάζουν να τα μεταφέρουν στο µοντε- 
λο, απὀ φόβο µήπως κάτιτέτοιο θεώρη- 
Βεἰ λάθος ἡ λόγω υποτίµησης των ικα- 
νοτήτων Τους. 
Τιθαλέγατε για ένα Β-Ί7 που αντίγιατο 
γνωστό πράσινο ἡ μεταλλικό καµου- 
φλὰζ καλύπτεται απὀ «ποταμούς» λα- 
διὼν που ἐχοῦν κυριολεκτικά µαυρίσει 
τις πτέρυγες στην περιοχή γύρω από. 
τους κινητήρες, καθώς και δεκάδες. 
κµπαλώματα». µε διαφορετικά Χρώματα, 
το καθένα σε διάφορα σηµείατης ατρᾶ- 
κτου; Ασφαλώς µια τέτοία αναπαράστα- 
σησ’ ἕνα μοντέλο δεν εἶναι Τόσο εὐκο- 
λη, οὗτε µπορεί να κατορθωθεὶ πάντα 
µε αερογράφο, αλλά συχνά βρίσκεται 
πιο κοντά στην πραγματικότητα. 
Ας αναφερθούμε όμως σε λιγότερα 
ακραίες καταστᾶσεις καιας υποθέσου- 
µε ὁτιπρέπει ναβάψουμε ἑνα Μα 1095 
µε τα τρία γκρι ΒΙ.Μ 74/75/76, και το 
οποίο λίγο πριν την ουρά έχει µια κίτρι- 


κὸς τεχνική χρησιμοποίησης του 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ:ΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


που Ἑωτήρη Κωνσταντινίδη, 


Μο 109Ε στην 1/32 βαμμένοµε αερογράφο. 
Προσέξτε τις βούλες, οἱ οποίες θα έπρεπε 
γα γίνουν Πολύ πιο «πυκνές» µε λιγότερο 
σβήσιμο στην περιφἑρειατους. 


γηκαιµιᾳ κόκκινη λουρἰδα. λευκό πηδά- 
λιο διεύθυνσης, κἴτρινα ακροπτερύγια 
στις κάτω επιφάνειες, ενώ ο κῶνος του 
Έλικα εἶναι μαύρος µε µια παχιά λευκή 
σπειροειδή γραμμήνατον διατρέχει Τέ- 
λος οι πλευρές της ατρᾶκτου πρέπει 
σχεδὸν να καλυφθούν απὀ ιδιόµορφες 
βούλες σκούρου και µεσαίου γκρι χρώ- 
µατος πάνω απὀ ανοικτό γκρι φόντο, 
Γιανα µην χάσουμε πολύτιμο χρόνο αλ- 
λάκαιγιανα πετύχουμε ἑνα οώστό απο- 
τᾶλεσµα. ακολουθούμε την εξής διαδι- 
κασία. Συναρμολογούµε κανονικἀ το 
μοντέλο, αφήνοντας κατά µέρος το οὐ- 
στηµα προσγείωσης, την ἐλικα µε Τον 
κώνο και τις κεραίες. Βεβαιωνόμαστε 
ὅτιῃ καλύπτρα εφαρµόζειτέλεια (αν ὄχι 
επεµβαίνουµε µε ντουκόχαρτο) καιτην 
κολλαµε στηθέση της µε ελάχιστη κυα- 
νοακρυλική κόλλα [ἱοᾳο ἡ ἰοοίιθ 
Βυροί Θμθ), προσέχοντας να µην «ξο- 
Χειλίσει» σε καμία περίπτωση. Για µεγα- 
λύτερη σιγουριά αφαιρούμε κάθε ἴχνος 
μπογιᾶς από τις επιφάνειες που θα κα- 
λυφθούν. Με ημιδιαφανἠ ταινία Βοοἱοῦι 
Μααίο 810 (ἡ παρόμοια), καλύπτουµε 
ὁλῆ την καλύπτρα και µε τον κόφτη ἡ 
Ὠκόµα καλύτερα μ΄ ἕνα νυστέρικαι κὀ- 
βουμε αργά και προσεκτικά κατὰ µήκος 
των γραμμών που ενώνουν «κρύσταλ- 
λα» και «σκελετό». Στη συνέχεια αφαι- 
ρούμε την ταινία που καλύητει το σκε- 
Ἰετό αφἠνοντᾶς τον «εκτεθειμένο». Τῷ- 
ρα ο σκελετός μπορεί να βαφτεί άφοβα 
μαζί µε το υπόλοιπο καμουφλάζ, χωρίς 
κίνδυνο να δείχνει «αφύσικος», πράγμα 
αναπόφευκτο αν βαφόταν χωριστά Επὶ- 
σης τώρα εἶναι δυνατό να στοκάρουµε 
ελαφρᾶ τα σηµεία όπου τυχόν δεν 
Εφαρμόζεισωστάη καλύτπρα, χωρίς φό- 
βο να χαράξουμε την ευαίσθητη επιφά- 
γειά της µε το ντουκὂχαρτο. Αφού τε- 
λειώσούμε µε την καλύπτρα, ελέγχου - 
με για τολευταία φορά την εφαρµογή 
της κοιτάζοντάς την κόντρα στο φως. 
Για δοκιμή μπορούμε να περάσουμε 
Ένα ελαφρό στρώμα χρώματος µε τον 
αερογρᾶφο στα σηµεία που εφαρμόζει, 
που όταν στεγνώσειθαµας αποκαλύψει 
πολλά 

Σειρά ἔχουν οι λευκες επιφάνειες του 
μοντέλου, επειδή ὁπῶς ἔχουμε ἔανα- 
γράψει, οἱ πιο ανοικτόχρωµες επιφά- 
γειες έχουν πάντα προτεραιότητα. Χω- 
ρίς να µασκάρουµε τίποτα βάφουµε το 
πηδᾶλιο διεύθυνσης και τον κώνο της 
Έλικας µε λευκό µατ χρώμα. Αλλάζουµε 
χρώμα και βάφουµε µε κίτρινο µατ την 
αντίστοιχη περιοχή της κίτρινης λουρῖ- 
δας στην ἄτρακτο καιτα ακροππερύγια 
πάλι χωρίς να µασκάρουµε. Αφήνουμε; 
τον ἀερογρᾶφο κατᾶ µέρος και καλύ- 
πτουµε µε μασκὀλ (υγρό µασκαρίσµα- 


τος) ἡ πιδοκίηᾳ 18ρ8 το πηδάλιο, τα 
ακροπτερύγια και την κίτρινη λουρίδα 
στην άτρακτο, ἐτοιώστε όταν αφαιρεθεί 
η «μάσκα» να εμφανιστεί βαμμένη η 
επιθυμητή Επιφάνεια Κόβουμε τῶρα 
καιµια ψηλή λουρίδα από πιᾶοκῖπα 1Αρθ. 
για τον κώνο της Ελικας. Ηλουρίδα αυτή 
θα πρέπει να ἔχει συνεχώς μειούμενο, 
πᾶχος και να καταλήγει σε αιχμή. Ύπο- 
λογίζουµε χονδρικἁ το µήκος που θα 
χρειαστεί και τοποθετούμε την αιχμή 
της στην κορυφἠ του καμπυλωτού κὠ- 
γουτης ἕλικας, οφαρμόζοντας την υπό- 
λοιπη Ταινία σε σπειροειδές σχήµα. 

Αφήνουμε τον κώνοστῃην ἀκρη και ψεκά- 
ζουμε µε κόκκινο µατ την ανήίστοιχη 
κόκκινη λουρίδα. Ὅταν στεγνώσει την 
µασκάρουµε κι αυτή µε ταινία. Καθαρί- 
ζουμε πολύ καλα τον αερογράφο και 


Ἠπορειτε να εισπνεετε επιπολλες ὠρεςτο 
σπρεῖ που οιωρείται στο χώρο κατά το βάψι 
μο µε αερογρᾶφο, χωρίς να νιώσετε την πα- 
Ῥαμικρή ενόχληση. Οἱ πνεύμονες σας ὅμως 
είναι βέβαιο ότι ἐχουν ανήίθετη γνώµη και 
γιαυτό φορέστε ὁοο εἶναι καιρός µια μάσκα. 
ὅπως αυτής όταν βάφετε, για να µην Τους. 
οναγκάσετε να σας το δείξουν κατὰ τρόπο. 
οδυνηρό, 


ετοιµόζουµε το ΒΙ.ΜΤ6 για τις κάτω 
επιφάνειες. Ψεκάζουμε ελεύθερα χω- 
ρἰς να µασκάρουµε τίποτα άλλο εκτός. 
απὀ τις υποδοχές του συστήµατος 
προσγείωσης (Βἱ.ΜΟ2) και τις Εἰσαγω- 
γὲς των φίλτρων αξρα και λαδιού. Αφή- 


γουµε πολλὲς ώρες για να στεγνώσει. 
Στη συνξχεια µε φαρδιάταινία µασκαρί- 
σµατος, απὀ την οποία βεβαιωνόμαστε: 
Ότι Εχουμε αφαιρέσει το 8096 της κολ- 
λητικῆς ικανότητας µε Τα δάχτυλα (για 
γαµην «σηκώσει» αργότερα χρώμα) µα-- 
σκάρουµε τις κάτω επιφάνειες και τα 
πλαϊνά της ατράκτου. Σε δύσκολες κα- 
μπύλες χρησιμοποιούμε λεπτὲς λωρί- 
δες ταινίας ἡ υγρά µασκαρίσµατος, σαν 
ὕστατη λύση. 

Έαν ο αερογράφος εἶναι καλός δεν. 
χρειάζεται να µασκάρουµε σχολαστικἁ, 
τα χείλη προσβολῆς και εκφυγἠς των 
πτερύγων καὶ των πηδαλἰων της ουράς. 

Αρκεί µια φαρδιά ταινία κολληµένη από. 
κάτω και κατὰ μήκος, Αποφεύγουμε 
όμως ναστρἐφουµε τον αερογράφο κα- 
τευθείαν και κατὰ µέτωπο στο χείλος. 
Βάφουμε τις επιφάνειες που ἔμειναν 
ακάλυπτες µε το μεσαίο γκρι ΠΙΜ76 
καιχωρίς νααφαιρέσουµε τίποτα µασκά- 
ρούμε τις επιφάνειες που θα παραµεί- 
νουν µε ΒΙΜ75, ὅταν βέβαια το Χρώμα 
αυτό θα έχει στεγνώσει εντελώς. Στη 
συνέχεια βάφουμε ὁτιέμεινε ακάλυπτο 
µε ΒΙΜΤΑ. Όταν στεγνώσει κι αυτὸ 
αφαιρούμε όλες τις «μάσκες» καὶ το 
μοντέλο εἶναι έτοιμο γιατις βούλες, τα 
σήματα, Τα βερνίκια καιτις φθορὲς. Να 
μην ξεχάσουμε καιτον κώνο που χρειά- 
ζεταιαπλώς ἕνα ψἐκασµαµε µαύροµατ. 
πριν βγάλουμε την Ταινία που θα αποκα- 
λύψει µια τέλεια φτιαγμένη ἀσπρη ελι- 
κοειδἠ γραµµή. 

Βέβαια, δεν εἶναι υποχρεωτικὀ να γἱ- 
νουν ὄλες οἱ «κινήσεις» µε τη σειρά 
που αναφραµε. Συνἠθώς Τα πράγματα. 
εἶναι πιο απλά π.Χ. µε το μοντέλο ενός 
5-84 ΨΙκίπα ἡ ακόµα ενὸς Ε-4Ε, αλλά 
περιπλέκονται αµέσως στην περίπτωση 
ενός Βίγκεν, ὄχι µόνο επειδή πρέπεινα 
βαφτούν πολλά χρώματα, αλλά επειδἠ 
απαιτείται ουνεχὲς µασκάρισµα καὶ κυ- 
ρίως καθαρή δουλειά για ένα 
(κανοποιητικὸ αποτέλεσµα. 

Τοθέμα «αερογράφος» εἰναιπολὺ µεγά- 

λο για να καλυφθεί πλήρως από τη στή- 

λη αυτή, ἑστω και σε συνέχειες, Για Το; 
λόγο αυτό θα το κλείσουμε εδώ, υπεν- 

Βυμίζοντας ὅτι η Προσωπική ΕµΠειρία 
ποὺ παραµένειστη μνήμη, αποτελείτον, 
καλύτερο οδηγό για ἑνα επιτυχημένο 
βάψιμο, Γι᾿ αυτό µην διστάσετε να πει- 

ραματιστείτε, πρὠτα στο ἀχρηστο μοντὲ- 

λο και μετὰ στο τελευταίο αριστούργη- 

μα υπό κατασκειή. Β 


ΣΥΝΑΡΜΟΛΟΓΟΥΜΕΝΑ 
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ΒΟ0ο0 - Χ/ΑΟΤΟ - ΑΙΒΕΙΧ -ΒΕΝΕΙΙ - Μ. ΒΟΧ -ΙΜΑΙ 
ΞΟΝΙΟΝ - ΤΑΜΙΥΑ - ΙΤΑΙ ΕΒΥ - Η.Α. ΞΕΟΑΝΑ - 


ΕΟΟύΙΜΙ 


ΕΧΡΩΜΑΤΑ:ΗυΜΒΒΟΙ (ΑΠΛΑ-ΟυΕΝΤΙΚ)-ΜοιΑΚκ- 


ΤΑΜΙΥΑ ΡΑΟΤΗΑ -ΣΠΡΕΊ: 


Ἡ ΠΙΝΕΛΑ -ΚΟΠΙΔΙΑ- ΚΟΛΛΕΣ/(ΥΓΡΕΣ -ΣΩΛΗΝΑΡΙΟ)- 
ΘΑΜΝΟΥΣ ΧΩΜΑ ΚΑΙ ΥΛΙΚΑ ΓΙΑ ΔΙΟΡΑΜΑΤΑ 


5 ΒΙΒΛΙΑ 5ΑΙΑΜΑΝΡΕΗ ΚΑΙ ΑΛΛΕΣ ΠΟΛΛΕΣ 


ΜΑΡΚΕΣ 


5 ΑΕΡΟΓΡΑΦΟΙ: ΗυΜΒΒΟΙ - ΒΑΡΩΕΗ - Χ/ΑΟτΤο 
ΚΟΜΠΡΕΣΕΡ - ΑΕΡΑΣ ΦΙΑΛΗ (ΝΜ:Ν) 

Ἡ ΚΑΙ Ο,ΤΙ ΑΛΛΟ ΦΑΝΤΑΣΤΕΙΤΕ ΕΛΑΤΕ Σ᾽ ΕΜΑΣ. 
ΕΙΜΑΣΤΕ ΠΡΩΤΟΙ ΣΤΟΝ ΠΛΑΣΤΙΚΟΜΟΝΤΕΛΙΣΜΟ ΕΠΙ 


20 ΧΡΟΝΙΑ 


Ἡ ΣΤΕΛΝΟΥΜΕ ΜΟΝΤΕΛΑ κ.λπ. Σ᾽ ΟΛΗ ΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 
Ἡ ΓΡΑΨΤΕ ΜΑΣ ᾿Η ΤΗΛΕΦΩΝΗΣΤΕ ΜΑΣ 


ΦΑΝΑΣ ΜΟΡΕΙΦ5ΟΦΑΝΑΣΜΟΡΕΙ5 


ΜΟΝΤΕΛΙΣΤΙΚΑ ΝΕΑ 


Η ΕΠΙΔΡΟΝΙΗ 
ΤΩΝ ΕΠΑΝΕΚΔΟΣΕΩΝ 


τα δάχτυλα του ενός χεριού θα 

μπορούσε να μετρήσει κανείς τους 
κατασκευαστές που παρουσίασαν τα 
γὲα κιττης φετινὴς χρονιᾶς στις εκθέ- 
σεις της Νυρεμβέργης, του Λονδίνου 
καὶ του Παρισιού. Για πρὠτη φορά ἴσως 
τα νέα μοντέλα είναι λιγότερα 
από τις επανεκδόσεις, δηλαδἠ απὀ τα 
ΚίΤ ποὺ εἶχαν αποσυρθεί απὀ την κυ- 
Κλοφορία και επανεμφανίζονται λίγο, 
πολύ ἡ και καθόλου βελτιωμένα. 
Έτσι φέτος αντ! για νέα μοντέλα θα κυ- 
ριαρχήσουν τα νέα., κουτιά, που βέβαια 
πάντοτε φροντίζουν οι κατασκευαστές, 
γα αλλόζοῦν ὡστε να δίνουν την εντὺ- 
πωση του καινούριου, συχνά χωρίς να 
µεταβάλλοιιν Τίποτα στο εσωτερικό 
τους, θκτὸς ἴσως απὀ τα σήματα που η 
αντικατάστασή τους κοστίζει λιγότερο, 
απὀ µια επέμβαση στα καλούπια 
Μετρώντας Τα ΚΙΤ που θα κυκλοφορή- 
σοὺν φέτος, βρίσκουμε ότι εἶναι θά. Από. 
αὐτά, περίπου τα μισᾶ εἶναι επαν εκδὸ- 
ορις καὶ µόνο τα υπόλοιηα αποτελούν 
πραγματικά καινούριες κυκλοφορίες, 
Σε οὕγκριση µε πέρυσι, που εἶχαν πα- 


Ἡ Ταµίγια δεν παρουσίασε κανένα νὲο κιτ 
αεροσκάφους Ωστόσο ανήγγειλε ἐναμοντα- 
στου αεροπλανοφόρου Εντερηραιξσε κλἰ- 
μακα 1/350 που ἤδη κυκλοφορει. Με µηκος 
Μεγαλύτερο από ἑνα μέτρο, πρόκειται γι 
το µεγαλύτερο πλαστικὀ μοντέλο του Ιἀπω- 
να κατασκευαστή, 


ρουσιαστεί 107 πραγµωνικανεα κιτ, οια- 
πισιώνουµε µια µείωση κατᾶ.. Θ036.Δε- 
δοµένου μάλιστα ὁτιαπό τα 48 πραγµα- 
τικᾶ νέα κιττου 86 µόνο τα 20 θα κυ- 
κλοφορήσουν στην Ἑλλάδα, εὔκολα 
αντιλαμβάνεται κανείς πόσο πολύ θα 
αναγκαστεί να περιορίσει τις επιλογές 
του. 

Καιας δούµε πρὠτα Ταπιο ενδιαφἑρο- 
Ύτα από αὐτᾶ που θα κυκλοφορήσουν 
στην Ελλάδα, δηλαδή µόνο αυτὰ που 
προέρχονται απὀ την ΕΟΚ. (Φυσικά δεν 
φταίει Π.. ΕΟΚ που εισάγονται µόνο τα 
δικἁ της προϊόντα. Το αντίθετο. Δεν θα. 
ἦταν μάλιστα απἰθονοτο ενδεχόµενονα 
µην « σάγονται οὖτε αυ 8) 

Ἡ Ἱπαλερι είναι µία από τις δύο - τρεις 
εταιρίες που παρουσίασε µόνο καινού- 
ρια κιτ. Ξεχωρίζουν ἕνα γιγαντιαίο Ο- 


ΣΥΝΑΡΜΟΛΟΓΟΥΜΕΝΑ ΜΟΝΤΕΛΑ 


ΜΟΝΟΦΘΒΑΜ 
ΗΑΣΕΘΑΝ/Α 
ΤΑΜΙΥΑ 
ΟΤΑΚΙ 
ΕΟΨΙΜΙ 
ΙΝΡΒΕΒΕ 
ΙΤΑΙΕΒΙ 
ΗΕΙΙΕΗΒ 
Ε9ΟΙ 
ΒΕΝΕΙΙ. 
ΜΑΤΟΗΒΟΧ 
ΑΙΒΕΙΧ 


Για σας που εἶστε μανιώδης 

µοντελιστής αλλά και για σας 

που ακόµα δεν ασχοληθήκατε, 

δημιουργήσαμε ἑνανέο 

κατάστηµα που σας προσφἑρει: 

9 ΣΠΑΝΙΑ ΜΟΝΤΕΛΑ ΜΕ 
ΣΥΛΛΕΚΤΙΚΗ ΑΞΙΑ 

9 ΜΕΓΑΛΗ ΓΚΑΜΑ ΜΟΝΤΕΛΩΝ 
ΟΛΩΝ ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΙΩΝ 

9 ΣΥΖΗΤΗΣΗ ΚΑΙ ΣΥΜΒΟΥΛΕΣ 
ΓΥΡΩ ΑΠΟ ΤΟ ΘΕΜΑ ΠΟΥ 
ΜΑΣ ΕΝΔΙΑΦΕΡΕΙ 


ΣΤΕΑΝΟΝΤΑΙ ΤΑΧΥΔΡΟΜΙΚΑ ΣΤΗΝ ΕΠΑΡΧΙΑ. 
ΜΟΡΕΙ ΦΗΟΡ: 3ης Σεπτεµβρίου 176 - Αθήνα - Τπλ.: 86.10.952 


180 Ηρακλής στην κλίµακα 1/48με µη- 
κος 62 εκατοστά και ἄνοιγμα πτερύγων 
89 εκατοστά) και ἕνα Μάρτιν Β-578. 
στην 1/72.(Ταυτόχρονα ανακοίνωσε και 
η "Ερφιξ ακριβώς το ἴδιο θέµα στην ἴδια 
κλίμακα]. Μια ιδιόμορφη Επιλογἡ που 
μᾶλλον απευθύνεται σε λίγους εἶναι το 
Ο-118 Φλάιν Μπόξκαρτης Φεαρτοιλντ 
στην 1/72, που θα μπορούσε να σποτε- 
λὲσει το κεντρικό θέµα εγὃς διορᾶµα- 
τος µε βάση την ταινῖα «Η πτήση του 
Φοΐνικα» που προβλήθηκε στην τηλεό- 
ραση πριν λίγο καιρό. 

Να σηµειωθεῖ ότι από τα 8Η-7Ί και Υξ- 
12 που συμπληρώνουν τη λίστα της (τα- 
λξρι στην 1/72, το δεύτερο παρουσιᾶ- 
ζεται σ᾿ αυτό το τεῦχος. 

Ἡ ἄλλη ππαλικἠ εταιρία, η ΄Εσι, παρου- 
οἶασε ἔναν... ἄλλο εαυτό, χωρίς κανένα 
ουσιαστικά νὲο κ!τ, παρὰ µόνο επανεικ- 
δόσεις ἧδη γνωστὼν μοντέλων, µε το 
Θετικό στοιχείο της αλλαγής Των κα- 
μουφλᾶζ και των σημάτων. Ακόμα πιο 
Θετικό ὅμως θα ἦταν αν σταματούσε να 
αριθµείπαραπλανητικά τα κομμάτια των 
μοντέλων της ὡστε να µην τυπῶνει 
Φυλλάδια οδηγιών µε αρίθµηση π.χ. 100 
κομματιών τη στιγμή που το κιτ ἔχει μό- 
νο.. 40. 

Από τη Βρετανία τα νέα δεν ἦταν καλύ- 
τερα. Ἡ Ἑρφιξ «ξέθαψε» - και καλά 
έκανε - πάνω απὀ µια ντουζίνα αρχαίων. 
κππ, ὅπως τα ΕΝΝ189, ἱγφαπάε:, [:100{ά- 
1ο, ΗΒ[Βκ, κ. που θα μπορούσαν να 
χαρακτηριστούν σαν. κομήτες, αφού. 
Εμφανίζονται και εξαφανίζονται περἰο- 
δικά. Ταπραγµατικἆ καινούρια εἰναιένα 
Τορνέιντο Ε-2 στην 1/48, το Β-578 και 
ένας τροποποιηµένος «Ηρακλής» σε 
ἐκδοση Γκάνοιη στην ἴδια κλίμακα, 

Ἡ εικόνα δεν μεταβάλλεται σισθητά σε 
ὅτι αφορᾶ τα μοντέλα της Χέλερ / Χά- 
µπρολ. Ένα Ντάγκλας Ο-118 Άιφτμᾶ- 
στερ/ιδανικὸ ταἰριγιατο 0-1 Ί9της ἶτα- 
λέρι) και ἑνα Μποινγκ Τό7 στην Ἰ/72 
κάνουν την εμφάνισή τους για πρώτη 
Φφορᾶ. Με κἄποια επιφύλαξη θα περιµέ- 
νουµε να ὄουμε το “ΑΙἴροη 86/’ της 
σειρᾶς Βοῦοαί στην 1/72. 

Πριν περάσουμε στην ἀλλη ὀχθη του 
Ατλαντικού, ας δούµε τι υπάρχει στη 
φετινή οειρᾶ της πολυεθνικής Ρέβελ. 
Πρώτα ενα χορταστικό Τορνέιντο ΙΌ5 
στην 1/35, που αν ακολουθήσει τουλᾶ- 
χιστον την Ποιότητα του κιττου Ε-Ί6Ε, 
ἴσως τελικά αξίζει την ελληνική τιµή 
που. Δεύτερο ἕνα ΑΗ-64Α Απάτσι στην 
ἴδια κλίµακα, που πολλοί θα εἶναι ᾖδη 
ανυπόµονοι να αποκτήσουν, ανεξάρτη- 
τα απὀ την όποια ποιότητά Του, παρόλο 
που δεν αναμένονται ουνταρακτκὲς 
αποκαλύψεις. Τρίτο δεν υπάρχει, αφού 
όλα τα υπόλοιπα εἶναι επανεκδόσεις 
από τις οποίες οριοµένες έχουν νέο 
σήματα και καμουφλαζ. 

Άς περάσουμε τώρα στην αμερικανική 
Μόνογκραµ που ὅμως έχει να επιδείξει 
μόνο ἔνα κιττου διθἐσιου ΟΑ-4Μ Σκάι 
χοκ στην κλίµακα 1/48. 

Ἠχώρατου Ανατέλλοντος Ηλίου κλέβει 
ακόµα µια φορά την παράσταση, ἐχο- 
γτας Τα περισσότερα νέα κιτ. Εξάλλου 
θεωρείται βέβαιο ότι εκτός απὀ αυτά 
που αναφδρουµε παρακάτω, θα εµφανι- 
στούν και ἄλλα μέχριτο τέλος του χρό- 
γου. Ὅμως κιεδώ έχουµε ἕνα απατηλὀ, 
φαινόμενο, καθώς πολλά μοντέλα εἶναι 
ουσιαστικά παραλλαγές του ἴδιου θέµα- 
τος που ο κατασκευαστής προτίµησε να 
προσφέρεισε ξεχωριστές ουοκευασίες 
γιανα δώσειτην ψευδαίσθηση της ποσό- 
πητας και της ποικιλίας, αλλά και να 
σποκομίσει μεγαλύτερα κέρδη απὀ τον. 
αγοραστή που επιθυμεί περισσότερες 
απὀ µίαεκδόσεις. Ἐτσιη Χασεγκάβαθα 
κυκλοφορήσει το Σικόροκι΄ ΌΗ-Θ0Α 
Μπλάκχοκκαιχωριστάτο 5Η-ΘΟΒΣΙΚΟΧ. 
καιτο ΗΗ-600 Νάιπχοκ, ενώ υπάρχει κι 
ἑνα Ε-ΦΕ, όλα στην 1/72. κλίµακα που 
εξακολουθεί να κυριαρχείστο χώρο των 
μοντέλων αεροσκαφών, µε µικρὴ ὅμως 
διαφορά απὀ την 1/48. 

Στην 1/35 θα επανακυκλοφορήσουν το 
Ε-86 Σέιµπρ καιτο Ε-Ί6Α. Το πρώτο θα. 
διαθέτειτα κύρια κοµµατιασε διαφανές 
πλαστικό µέσα απὀ το οποίο θα φαίνεται 
ἑνα αρκετά πλούσιο εσωτερικό (κινητή- 
ρας͵ κόκπιτ, πυροβόλα, δεξαμενές, ρα- 
διοβοηθήµατα, υδραυλικᾶ συστήµατα 
κἄ]. Το δεύτερο κ!τ, εκτός απὀ πλαστι- 
κά θα περιέχει και αρκετά μεταλλικά 
κομμάτια, ἴσως κατά τα πρότυπα του Ε- 
ΊΦ της Ταµίγια. Η τιµἠ και των δύο αυ- 
τών κιτθα εἴναιασφαλῶς αρκετά υψηλή. 
Ακολουθώντας την ἴδια συνταγή, η 
Φουτζίμι παρουσιάζει έξι παραλλαγές 
του Φάντοµστην Ί /72που αναμένονται 
σαν τα καλύτερα - και ακριβότερα -σ 
αυτήν την κλίμακα, αλλὰ ὅλες οι υπὀ- 
λοιπες κυκλοφορίες, Εκτός του γιαπω- 
γέζικου Αἱοβί Β7ΑΊ Ἠγυφβοῖ, αφορούν 
επανεκδόσεις. 


Αφόρητα «φτωχή» λοιπόν η φετινή «ου- 
γκοµιδή», ενδεικτικότατη ὅμως της ση- 
µερινἠς παγκόσμιας εικόνας Του πλα- 
στικομοντελισμού στο χώρο Των αερο- 
σκαφών. γιατί ας µην ξεχνάμε ὅτι υπάρ- 
χουν καἰἀλλοιτομείς, όπως αυτοκίνητα, 
μοτοσικλέτες, ἆρματα, διαστημόπλοια, 
ρομπότ, που ἐπισκιάζουν την ᾖδη συρ- 
Ῥικνωμένη λίστα που δημοσιεύουμε. 
Θαθέλαμε να ευχηθούµε ανάκαμψη για 
το 1988, αλλά προς τοπαρὀν δεν φαϊνε- 
ταιτίποτα στον ορίζοντα που θα ἄλλαζε, 
προς Το καλύτερο Την κατάσταση. 

Ας παρηγορηθούµε ὅμως απὀ το γεγο-. 
γός ὅτι δεν ἔχουμε δει ακόµα το χειρὸ- 
τερο: Να βρεθούμε σε µια κατάσταση 
υπερπροστατευτισμού τῶν θλληνικὠν. 
παιχνιδιών και να απαγορευτούν σε µία 
νύχτα µε ύπερθεν σχετικἡ όλες οι ισα- 
γωγὲς μοντέλων! --Σ.Κ. τι 


(Σηµείωση: Με τον αστερίσκο ξεχωρί- 
ζουν οι επανεκδόσεις, απὀτις ΟΠΟἱες Οἱ 
περισσότερες διαθέτουν νέα σήματα 
και καμουφλάζ. Αυτό δεν Ισχύει γία τις. 
επανεκδόσεις της Ερφιξ) 


ΑΙΒΕΙΧ 


1/48: Ραπανία ΤοΓηΒάο Ε-2 
.. 1/72: ΜαΠΙῃ Β-578Β,Ι οοκΏθθά ΑΟ- 
180Η, Εοσκο Ψγυ!/ 189”. 9υ 88”, Ἠο- 
βι/αῃά ἱγοαπόσ:”, Ηπποίογ Ῥβᾳ9 Ηαί(- 
{Αχ”, Β-249 Γἱρθγαῖο", Ὀουφίας Α0- 
47". ΝοΠη Απιθήίσ8η Ψἱᾳαπίς”, Εἰ8Ι 
4-01”, ΜΙΑ-1δ”, ΒΑΟ. Βιήκοπι- 
ε,ογ", θωρθππᾶ(ής 8-6Β”, Έουφα 
Μααίκιοι", Ώαφεαυ]! Θυρο: Μγδίθιθ3, 
Βοοἱι/δη ΑνἰαΙίοη Βυ!Ιόορ”. 

5 1/14: Βοοίηο Τ47" 


Ε5οι 
Ἡ 1/48: ΜίΤᾷ9 2000", ΜίΤααο ΙΙΙ 


ΕΡ/ΕΟ”, Ε/Α-Ί8΄ Ηοτῃαί”, Μαοοβί 
ΜΒ-326". Όουφίας Α-ΊΕ Ξκγιαίάοι", 
Όοιιφίας Ἀθ-4 θΚγΓαἰσος" 

5 1/72: Ε-16Α", Ε-4Ε Ρηβπιοπι”, 
Τοιηβάο”, ΟΕ-18 Ηοπηοί", ΟΕ-104 
Βιαηϊρηίοῖ”, Ε-100 8υροί Βάυγο". 
ΕύΝΙΜΙ 

Ἡ 1/48: Βο υΗ-1 Ιτοφμοίς, Β9Ι! 
Ἠυθγ Οουία 


. 1/72: Ε-40/0, Ε-4Ε, Ε-4Ε0, Ε-4Θ, 
Ε-ΔΝ, Ε-48, Ε-Ί6 (ΤΠωπόειβτας), Ε- 
18Α Νορβηγική αεροπορία), Αἰῃί 
Β7Α1 Ἠγιδμεί, Αἰον/ Β7Α2 Βγυφβοί, 
Ἠαφι]από ΓγΠκ 


ΗΑΦΕΟΑΝΑ 


164, Ε-86 8α016. 

:ΘΙΚΟΓΟΚΥ 0Η-Θ0Α ΒΙΑοΚΠΑΝΙΚ, 
ΘΗ-ΘΟΒ 5οαµανήκ, ΗΗ-Θ00. ΝΙΦΗΙα: 
Μ, Ε-4Ε Ρῄαπίοη, 


ΗΕΙ.Ι.ΕΗ/ΗυΜΒΡΟΙ. 


ιθγοδρα!ίαἱε Εουγθυ!! 
Όουαίας Ο-118 [βπιαείος, 
Βοοίως 707, Νοτά ΝοταιΙαο”. Μίτασο Ε. 
10Η”, ἰοσκηθοά 1049 "Βυρογ 
ΟοηείθιΙαιίοπ” 

Σειρά Βοῦοαί: ΑἰΓροή 86ἱ, ΑΞΔ82Ι. 
Βυρς Τίφος, Α8-332Β θµροΓ Ῥυπῃ, 
Ε-16, Τ{8ΩΡΕΙΙ6-160”.{ Όλα είναιστην 
1/72, προοριομένα για αρχάριους). 


ΙΤΑ(.ΕΗΙ 


”. 1/48: οοκΏοοά 0-10 Ηε[ουίε5 
.. 1/72: ΕΑΙτοΡΙΙά Ο-119 ΕΙγίπο Βοχ- 
ο8τ, ΜΒΠΙΩ Β-578Β, 1.οοκηοθά 8Η-71, 
{οςκμθοά ΥΕ-12. 


ΜΑΤΟΗΒΟΧ 


1/32: ψψεειίαπά Γγδαπάας". 
1/72: Ε-16Α", ΕΡΕ Ραπίμου”, Ηθ- 
ψκθτ Ηυπίθι Ε-6/Τ.7”. 


ΜΟΝΟΟΩΒΑΝΜ 
.. 1/48: ΟΑ-4Μ ΘΚΥΠΑΝΝΚ. 


Βενει. 


.. 1/32: Ραπανία ΤοΓΏΒᾶΟ (Λουφτή 
φε), Ραπανία Τοτηβάο (γερµανικὸ ναυ- 
τικό), Ἠυσῃες ΑΗ-Θ4Α ΑρᾶοΠ8, ΒθΙ! 
υθι βαποσ;, Ε-1δΟ". 

ἱόοκννθ![ 8-18" 

Ἠαιτίθυ", ΚίπαῄΦμθς”, 


Ηειρο 
α 1/1οῦ: Ε-16 ΕαθΙΑ, 9ΙΚοΙΩΚΥ ΟΗ- 
54Α Κγοταπο”, Βοείπο Β-520”. 


. 1.1 


Βαθ 963 Ἠπιτίοτ. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


ΝΕΑ ΜΟΝΤΕΛΙΣΤΙΚΑ. 
ΚΑΤΑΣΤΗΜΑΤΑ. 

Κάτω απὀ το νεφελώδη µοντελιστικὀ. 
Ουρανότης Ελλάδας αποτελεί ένα αἰσιό- 
δοξο μἠνυματο ξεκίνημα νέων καιαπο- 
κλειστικἁ μοντολιστικῶν καταστημάτων. 
Τα πρῶτο βρίσκεται και λειτουργεί στο 
κέντρο της Αθήνας, στην οδό 8ης Σε: 
πτεμβρίου 176. Λέγεται "Μοαοι θΠορ’ 
καιχαρακτηριστικό του στοιχείο εἰναιτο. 
ευρύχωρο και άνετο περιβάλλον του, 
ὅπου έχει κανείς την ευχέρεια να καθή- 
σει καὶ να συζητήσει για κάποιο θέµα, 
χωρίς να επιβάλλεται άμεση ἔξοδος αν 
κάνειτο... σφάλμα ναµην αγοράσει. Αυ- 
τὴ τη στιγμἠ υπάρχει µια ικανοποιητική 
ποικιλία σε μάρκες και κλίµακες, ενώ 
δεν λείπουν καιορισµένα σπᾶνια κομµά- 
πια. Εκείνο που εκτιμά κανείς αµέσως 
εἶναι οι ουµβουλές και οδηγίες που δἱ- 
γονταισε αρχάριους καιµη πάνωσε συ- 
γκεκριµένες απορίες τοὺς. 

Τα δούτερο καινούριο κατάστηµα βρί- 
σκεται στη Θεσσαλονίκη και λέγεται 
«ΜαΚί6 Μοσσις». Παρ᾽ όλο που ο χώ- 
ρος του εἶναι περιορισμένος καταβλἠ- 
θηκε προσπάθεια και κατορθώθηκε να 
Βρεθείθέση γιαπέντε εσωτερικές βιτρἰ- 
γες µε φτιαγμένα μοντέλα. Σε ὅτι αφο- 
ρά τα κιτ, υπάρχει όλη η ποικιλία Των 
μοντέλων που κυκλοφορούν στην Ελλά- 
δα, καθώς και αξεσουάρ μοντελισμού, 
κομπρεσὲρ κλπ. Επίσης γίνονται δε- 
κτὲς παραγγελίες απὀ όλη την Ελλάδα, 
για «δύσκολα» μοντέλα. 

Τάλος, στο χώρο των λιγοστών αποκλει- 
στικἁ μοντέλιστικὠν καταστημάτων της. 
Αθήνας, πληροφορηθήκαµε ὅτι το ΡΙΒ- 
Φιἠπιοάθ]ίεπιο που βρισκόταν στην πε- 
ριοχἡ του Νέου Κόσμου, μεταφέρθηκε. 
καὶ ενώθηκε µε το ΡΙάδιπιοάσίαπιο 
της οδού ἱπποκράτους, προσφέροντας 
ἔπδι συγκεντρωμένη Ποικιλία σε Κι’ 
αξεσουάρ, αλλά και ἔκθεση τελειωµέ- 
νῶν μοντέλων 


ΥΕ-Τ2'τηετηινό» ο αμδὲ 


ΙΤΑΙΕΗΙ 


Ι:ΟΟΚΗΕΕΟ ΥΕ-12Α 


Κλίμακα: 1/72 
τιμή: 1.675 δρχ. 


ΗΡέβελθα πρέπει να εἶναι πολύ ευχα- 
ριστηµένη που επἰ τόσα χρόνια µονο- 
Πωλούσε εκείνο το απαράδεκτο κιττου 
ΦΗ-71 στην 1/75. Μόλις το 1982 η Χα- 
σργκόβα κυκλοφόρησε ἕνα πάρα πολύ 


καλό κιτ («Π» Νο. 15, σελ. 62), για να 
ακολουθήσειη Ιταλέριφέτος µε µιαακό- 
μακαλύτερη προσπάθεια. Αυτό φανερώ- 
γει αµέσως ο μεγαλύτερος αριθμός 
κομματιών, τα περισσότερα και καλῦτε- 
ρα σήµατα και ἄλλες λεπτομέρειες που, 
θα δούµε αµέσως, στο κιτ του ΥΕ-12Α. 
(Τοκιττου 9Η-ΤΤτης Ιταλέριστην 1/12 
αναμένεταικιαυτό νακυκλοφορήσειµε. 
τις γνωστές διαφορες στο σχήµα αλλα 
ακριβώς την ἴδια ποιότητα αφού και τα 
δύο προδρχονται απὀ κοινά καλούπια). 
Σίγουρα 72 κομμάτια δεν εἶναι λίγα αν 
σκεφτούμε ὁτιτο 98-71 της Χασεγκά- 
βα εἶχε μόλις 43. Από αυτᾶ, τα πέντε 
εἶναι διαφανή για τις καλύπτρες που 
μποροῦν να κολληθούν ανοικτές, ενώ 
ταυπόλοιπα 67 έχουν ένα γκρι µεταλλι- 
κῶ χρώμα. Οιγραμμώσεις εἶναι κατά κα- 
γόνα ελαφρά υπερυψωµένες. εκτός 
από τις μακριές ραβδώσεις στις πτέρυ- 
γες που εἴναιχαραγμενες σε σώστό βά- 
θος για την κλίµακα. Ιδιαίτερα µας ἄρε- 
σε η Εντελώς λεία καιγυαλιστερή επιφᾶ- 
γεια των µεγόλων κομματιών, καθώς και 
οιρεαλιστικὲς «γρἰλιες» γύρω απότους 
θύλακες των κινητήρων. Στο κόκπιτ ου- 
γαντᾶμε δύο εκτινασσόµενα καθίσµατα 
µε αξιόλογη ανάγλυφη λεπτομέρεια και 
ξεχωριστές λαβὲς εκτίναξης, χειριστή- 
Ριθ, Πίνακες και κονόολες ελέγχου µε 
ανάγλυφα ὀργανα. Το σύστημα προ- 
σγείωσης διακρίνεται γιατην πολύ καλή 
λεπτομέρεια στις βαθιές υποδοχές µε 
τη µορφή ανάγλυφων σωληνώσεων και 
καλωδιώσεων, χωρίς ναυστερείστα υπὀ- 
λοιπα σηµεία, µε εξαίρεση της ριναίας. 
υποδοχής που έπρεπε να ἦταν βοθύτε- 
ρη. Οἱ εξαγωγές των κινητήρων έχουν 
προσεχτεί Ιδιαίτερα. Τα ακροφύσια δἰ- 
γοντα! ξεχωριστά µε ακτινωτὲς ραβδώ- 
σεις, ενώ οἱ «πίπες» εξαγωγής δισθέ- 
τουν και εσωτερική λεπτομέρεια. Ἐν- 
δεικτικὀ της προσοχής που ἔδειξαν οι 
Ιταλοί σ᾿ αὐτό το κΙΤ εἶναι ότι οι δύο 
πύραυλοι αἐρος - αέρος ΑΙΜ-47Α που 
εἶδαμε στο κιτ της ἴδιας εταιρίας στην 
1/48 («Π» 98, σελ. 76), υπάρχουν κιεδώ 
τοποθετημένοι ο καθένας στη δικἡ του 
καταπακτή, µε θυρίδες που μπορούν να 
κολληθούν ανοικτές ἡ κλειστές. Δεν 
Έχουν ξεχαστεί επίσης και οι εξωτερι- 
κοί ανιχνευτές υπέρυθρης ακτινοβο- 
λίας. Όι χαλκομανίες αποσποὺν εὐκολα 
τα κολακευτικά σχόλια, περιέχοντας σε 
ματ απὀχρωση όλα τα απαραΐτητα για 
τρἰα αεροσκάφη της 08ΑΕ. Η τρίτη επι 
λογή ξεφεύγει ευτυχώς, από το κατα- 
Θλιπτικό μαῦρο βάψιμο, ἔχοντας διχρω- 
μία λιγότερου μαύρου και περισσὀτε- 
ρου μεταλλικού χρώματος. (Ἡ ατίαπου 
Το χρώμα των κομματιών εἶναι µεταλλι- 
κό και ὄχι μαύρο). 

Αναμφισβήτητα το καλύτερο κι του 
ΥΕ-ΊΦΑ που κυκλοφορεί αὐτή τη στιγ- 
μή 


ΑΕΡΟΓΡΑΦΟΙ 


ΗΝΑΤΑ ΗΡ-Β 
τιμῆ: 7.700 δρχ. 


Ἡ απόφαση των Γιαπωνέζων να επεκτα- 
θούν καιστον απαιτητικὀ τοµέα των αε- 
Ῥογράφων δεν μπορούσε παρὰ να εἶχε 
αποτελέσµατα πολύ κοντά στο τέλειο. 
Μετάτους Χολμπάιν, σειρᾶ ἐχειµιανέ- 
α-για τα ελληνικά δεδοµένα - ιαπωνική 
εταιρία κατασκευής εργαλειῶν πεπιε- 
σµένου αέρα, που λέγεται Ιβάτα. Τα 
προϊόντα της που παρουσιάζουν µοντε- 
λιστικὸ ενδιαφέρον εἰναιπέντε µοντελα 
αερογράφων διπλῆς λειτουργίας, που, 
εισάγονται και κυκλοφορούν εδὼ και 
δύο χρόνιαστην Ελλάδα. Ένα απὀ αυτά, 
το ΗΡ-Β, αποτελεί ἕναν απὀ Τους πιο 
«προσιτούς» απὀ πλευρὸς τιµής αξρο- 
γράφο απαιτήσεων. 

Κύριο χαρακτηριστικότου η ύπαρξη εν- 
σωματωμένου δοχείου χρώματος στη 
Ρόχη, µε μέτρια Χωρητικότητα (1,5ο9). 
Με τη διάταξη αυτή το καθάρισμα γίνε- 
ταϊπιο εὔκολο επειδή δεν υπάρχει «πᾶ- 
τος» του δοχείου, παρὰ ἑνας μεγάλος 
χώρος κάτω απὀ αυτό, µε εὔκολη πρὀ- 
βαση, ὅταν αφαιρεθείη βελόνα. Η θὲ- 
ση αυτή του δοχείου, καθώς καϊη λεπτή 
κατασκευή του σώματος του αερογρᾶ- 
Φου προσφἑρειµια αἰσθηση ισορροπίας 
και ἄνεσης χειρισμού που διευκολύνει 
σηµαντικά το βάψιμο. 


Ἡ δηµιουργία «γραμμής µολυβιού» γί- 
γεται εύκολα µε μικρή αραίωση του Χρώ- 
µατος και µέτρια πίεση αὅρα. Οι λεπτές 
εργασίες, γενικά, ἦταν ο τομέας στον 
οποίο διαπιστώσαμε την καλύτερη απὀ- 
ὅοση, χωρίς αυτό να σηµαϊνει ὁτι τα 
αποτελέσµατα δεν ἦταν κανοποιητικά 
στο βάψιμο μεγαλύτερων επιφανειών. Η 
ἐκπληξη έρχεται όταν ανακαλύπτει κα- 
γείς ὅτιμε τον ΗΡ-Βμπορεί ουσιαστικά 
γα «ζωγραφίσει» γραμμὲς πάχους αν- 
Βρώπινης τρίχας, ἡ βούλες ελάχιστα 
μεγαλύτερες απὀ την τελεία µαρκαδὸ- 

υ - χωρίς «μπούκωμα» και -κυρίως- 
Χωρίς αντιαισθητικούς κόκκους Χρώμα- 
τος ναπετάγονται γύρω-γύρω. Το µόνο 
που χρειάζεται προσοχή για να φθάσει 
κανεῖς σε µια τέτοια απόδοση εἶναι σω- 
στὴ αραϊωση και πίεση. Ειδικά µε τον 
ΗΡ -Βδιαπιστώσαμε ὁτιαυτοί οι δύο πα- 
ράγοντες απαιτούν κάπως µεγαλύτερη 
αυστηρότητα, διαφορετικὰ δεν επιτυγ- 
χάνονται τα ἐπιθυµητᾶ αποτελέσµατα. 


ΒΙΒΛΙΟΚΡΙΤΙΚΗ 


πω Ἡ 
ο τσἩ 


[1 ς] 
Απαωνω 
ος 

ο 

υ. 


ὖω ος νενε ὲ 
ο, . 


ΤΑΜΙΥΑ ΜΟΡΕΙ ΜΑάΑΖΙΝΕ 
ΙΝΤΕΗΝΑΤΙΟΝΑΙ. 
΄Ανοιξη 1986, τεύχος Νο. 1 
Εκδόσεις: Ταπιγὰ ΡΙαφίίο Μοάν! 00, 
ὄμίεωοκα - Εἰὶ 

3224 8ραη, σελ. 52, τιµή: 1.25 λίρες Αγγλίας. 
Στο δρόµο που χάραξε το  Ερφιξ Μά- 
γκαζιν πριν πολλά-πολλά χρόνια, έκανε 
την εμφάνισή του τον Απρίλιο τοπεριο- 
δικό που αποφάσισε να εκδόσει η ιαπω- 
νικὴ Ταμίγια µέσω ενός βρετανικού οἱ- 
κου, φυσικά στην αγγλική γλὠοσα, όπως. 
φανερώνει και η λέξη ΙΠΙΘΓΠΙΙοΠΒί 
στον τχλο Του 
Βλέποντας το ὀνοματοι έμπειρου Κρις 

Έλις στη θέση του διευθυντή ούντα- 
ξης προετοιμάζεται κανείς για κάτιπο- 
λύ καλό και τελικά δεν σπογοητεύεται. 
Το πρώτο τεύχος εἶναι «Πλούσιο» 05 
ποικιλία και «ουσία» θεμάτων απὀ την. 
πρὠτη µέχριτην τολουταία σελίδα: Έξι 
σελίδες για µια μετατροπή του ισραηλι- 
νού ΜΑΒΑΦ στην 1/36 της Ταμίγια, 
Ἶρεις σελίδες για μετατροπή Του Ζέρο 
της Χασεγκάβα στην 1/73 σε διθέσιο 
εκπαιδευτικὀ, δύο σελίδες για την Χό- 
ντα ΟΒΤΒΟΕ Της Ταμίγια στην 1/12, ὁξι 
σελίδες γιατο ΜποσπιΜβ-Ώ2θτης Ἔοι 
στην 1/72, τέσσερις σελίδες για την 
ιστορία της Πόροε 906, δύο άκρως εν- 
διαφέρουσες σελίδες για το τελευταίο 
δημιούργημα του Φρανσουά Βερλίντεν, 
τέσσερις σελίδες για τις ιδιοµορφίες. 
της στολἠς του Γερμανού στρατιώτη 
στο Β΄ ΠΠ], πέντε σελίδες για ἕνα τη- 
λεκατευθυνόµενο αυτοκίνητοτης Ταμί- 
για και αναλυτική. κριτική, του γιγα- 
ντιαίου Εντερπράιζ στην 1/3δ0που πρό- 
σφατα κυκλοφόρησε η ἴδια εταιρία, Στο 
τέλος υπάρχουν σελίδες µε κριτικὲς νό- 
ὧν κιΤ και παρουσίαση των νέων μοντό- 
λων για το "86. 


πο οά 
ο δν Ν 


ΡΙΑΞΟΤΙΜΟΡΕΙΙ5ΜΟ 


ΙΠΠΟΚΡΑΤΟΥΣ 185-167 - ΑΘΗΝΑ 114 72 - ΤΗΛ:: 64.27.0357 


ΑΕΡΟΓΡΑΦΟΙ 
ΗυΜΒΡΟΙ. ΜΟΡΕΙΙΕΡΟ (ΕΞΩΤΙ 
ΗυΜΒΡΟι: ΗΟΒΒΙΟΒΑΕΤ 

ΕΣΔΑ 

Χ-ΑΟΤΟ 8050 (ΕΣ) 

Χ-ΑΕΤΟ 8050 ΣΠΕΣΙΑΛ(ΕΣ”) 
ΗοίΒειν ΤΟΒΙΟΟΝ ΡιΕςε(εσ 
ΣΩΜΑ. 

ἨοιΒεΕΙΝ ΤΟΒΙΟΟΝ ’Αοκ(ΕΣ 
ΣΩΜΑ 

ΗΟΙΒΕΙΝ ΝΕΟ ΗΟΗΜΙ(ΕΣΑΛ 
ΣΩΜΑ 

Ηθιβεῖν 6ὐρεβΒεαΙ ΕΣ Λη, 
ΣΩΜΑ. 

ΙΝΑΤΑ ΗΡ 6 (ΕΣΛ) ΣΩΜΑ. 


{ΛΕΠΤΗ ΔΕΣΜΗΙΕΣ.Δ.Λ. 


ΑΝΑΜΕΙΞΗ Καὶ ΔΙΠΛΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ 
(ΠΟΛΥ ΛΕΠΤΗ ΔΕΣΜΗ. 

ΗυΜΒΒΟΙ ΑΘΑΡΤΟΗ ΦΙάλης ΜΕ 
ΡΥΘΙΛΙΣΤΗ ΠΙΕΣΗΣ 

ΗΟΜΒΡΟΙ 9ΕΤ ΠΡΟΘΗΣεΩΣ αερα 
ΑΠΟ σΙΑΛΗ, ΚΑΤΑΛΛΗΛΟ 

ΓΑ ΜΟΙΒΕΙΝ, ΝΝΑΤΑ ΚΛΠ. 1 
ΜΗΧΑΝΙΣΜΟΣ ΑΝΤΙΚΑΤΑΣΤΑΣΕΩΣ. 
ΦΙΑΛΗΣ (ΠΑ ΤΟΒΙΟΟΝΙ 350 
ΣΕΤ ϱ) ΜΠΟΥΚΑΛΙΑ Για ΗΟΜΒΡΟΙ - 
Χ.ΑΟΤο.-..-, 

ΦΙΑΛΕΣ ΑΕΡΑ Α. 

ΦΙΑΛΕΣ ΑΕΡΑ. 


160 
390 
290 


ΤΗΟΜΑΣ 120. 
ΤΗΟΜΑΣ 602 
ΤΗΟΜΑΣ Το8 


ΗύμΜβμοι. 
ΧΡΩΜΑΤΑ ΑΠΛΑ 
ΧΡΩΜΑΤΑ αὐθΕΝΤΙΚΑ - ΜΕΤΑΛΛΙΚΑ: 98 


ΚΟΛΛΑ ΣΩΛΗΝΑΡΙΟ. 
ΑΣΠΡΗ κόλλα Γία καλυπτρες 


ΚΟΦΤΕΣ Χ-ΑΟΤΟ᾽ 


ουτ-αι; 

3801 ΜΕΤΑΛΛΙΚΟΣ - καΠακ! 

3β02 ΜΕΤΑΛΛΙΚΟΣ -καΠακ 

ΠΡΙΟΝΙ Ίτά ΜΜ ΓΙΑ ΚΑΛΥΠΤΡΕΣ 

ΣΕΤ (5) ΑΝΤΑΛΛΑΚΤΙΚΑ Νο 11 
Μοσειειχ 

κΟλλα. 

ΚΟΛΛΑ ΥΓΡΗ 130 05 

ΔΙΑΛΥΤΙΚΟ. Το 
Μαθκ-αιι. το 
ΜΕΤΑΛΛΙΚΑ ΣΤΗΡΙΓΜΑΤΑ 
ΑΕΡΟΓΡΑΦΩΝ 

ΣΕΤ (8) ΝΤΟΥΚΟΧΑΡΤΑ (Βου -1000 
200) 


ΔΙΑΦΟΡΑ. 
ΤΑΙΝΙΑ ΜΑΣΚΑΡΙΣΜΑΤΟΣ 


195 


ΕΒΙΘΚΕΤ ΡΙΙΜ. 
5τυοσο 

ΛΑΒΙΔΕΣ ΜΕΣΑΙΕΣ 
ΆλΒΙΔΕΣ ΛΕΠΤΕΣ 

Θαι. ΠΛΑΣΤΙΚΟΣ ΠΗΛΟΣ 
Ὀνιποοι. ΠΟΛΥΚΟΠΙΔΙ 


ΕΝΤΥΠΑ - ΒΙΒΛΙΑ 
ΣΥΓΧΡΟΙ πα 


ΑΕΡΟΣΚΑΦΗ (ΝΕΟ, 1985) 
ΤΑΜΙΥΑ ΜΟυΕι. ΜαθαΖΙΝΕ 


ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ 


ΗΑΒΡΙΕΗ Τ.Α 1Τ2 
ΗΕΙΙΕΒ/ΗΟΜΗΡΟΙ. 

ΦΗΡΕΒ ΕΤΕΝΟΑΡΟ 172 

Εικ εβ/μύΜβροι. 

ΟΑΝΑΡΑΙΒ Οἱ 215172 

ἨΕιι ΕΒ/ΗυΜΒΡοι. 

ΕΦΑ 17Ο ΕΡΟΙ 

ΤΟΒΝΑΌΟ 172 Ε96:- 

Ε.Ε ΤΤ2 ΠΤΑΙ ΕΙ 

Ε.ΦΕ 172 ΙΤΑΙΕΒΙ 

ΗΑΒΗΙΕΗ Αν 88 172 ΙΤΑΙΕΒΙ 

Ε-16 ΑΒ 1το ΙΤΑΙ ΕΒΙ 

Ε.Β α/8 172 ΙΤΑΙ ΕΗΙ 

ΒΗ-20 170 ΙΤΑΙΕΡΙ; 

ΥΕ.:1Φ ΤΗΕ ΤΗΙΝΩ ΤτὸΙΤΑΙ ΕΒΙ 
Β:58 ΗυςτιΕΒ 172ΊΤαΙΕβΙ 
ϱ-4τ/00 3 Όαού τα 172 ΙΤΑΙΕΒΙ 
50241 172 ΙΤΑΙΕΒΙ ν 
οὐ 52 ΜΙΝΕΞΝΝΕΕΡΕΡ 172 


1955 
719 
710 
7το 
7το 
7το 
7το 
77ο 
870 

Ἴστς 

1675 
μτο 
πο] 


παι ΕΙ 
Ε.18 12 ΜΑΤΟΗΒΟΧ 
Ά.10 172 ΜΑΤΟΗΒΟΧ. 


αὐτοκίνητα 


ΠΑΡΑΛΑΒαΜΕ ΠΟΛΛΑ ΝΕΑ ΜΟΝΤΕΛΑ. 
ΣΕ ΣΥΓΧΡΟΝΑ ΚΑΙ ΑΝΤΙΚΕΣ ΚΑΘΩΣ ΚΑΙ 
ΦΟΡΤΗΓΑ - ΝΤΑΛΙΚΕΣ - ΤΡΕΙΛΕΡ - 
ΚΑΙΝΟΥΡΙΕΣ ΜΟΤΟΣΙΚΛΕΤΕΣ 


Οἱ ΠΑΡΑΠΑΝΩ ΤΙΜΕΣ ΙΣΧΥΟΥΝ ΚΑΤΑ. 
ΤΗΝ ΕΚΔΟΣΗ ΤΟΥ ΠΕΡΙΟΔΙΚΟΥ. ΤΑ. 
ΠΑΡΑΠΑΝΩ ΕΙΔΗ ΔΕΝ 
ΑΝΤΙΠΡΟΣΩΠΕΥΟΥΝ ΟΛΗΤΗΝΠΟΙΚΙΛΙΑ. 
ΝΑΣ. ΓΡΑΨΤΕ ΜΑΣ ΄Ἡ ΤΗΛΕΦΩΝΗΣΤΕ 
ΜΑΣ ΓΙΑ ΚΑΤΙ ΑΛΛΟ. ΚΟΨΤΕ᾽Η ΦΩΤΟ. 
ΤΥΠΗΣΤΕ ΤΗ ΣΕΛΙΔΑ ΑΥΤΗ ΚΑΙ ΣΗΜΕΙΩ: 
ΣΤΕ ΤΑ ΜΟΝΤΕΛΑ ΠΟΥ ΘΕΛΕΤΕ ΝΑ ΣΑΣ. 
ΣΤΕΙΛΟΥΜΕ ΜΕ ΑΝΤΙΚΑΤΑΒΟΛΗ. ΤΑΧΥ. 
ΔΡΟΜΙΚΑ ΕΞΟΔΑ ΑΝΤΙΚΑΤΑΒΟΛΗΣ 250 
ΔΡΧ. ΜΕ ΚΑΘΕ ΤΑΧΥΔΡΟΜΙΚΗ ΑΠΟ- 
ΣΤΟΛΗ ΔΩΡΟ ΕΝΑΣ ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΙΤΑ- 
ΤΕΗΙ. 


Η ΣΥΛΛΟΓΗ ΤΩΝ ΕΤΟΙΜΩΝ (ΓΙΑ ΕΚΘΕ: 
ΣΗ) ΜΟΝΤΕΛΩΝ ΤΟΥ ΡΙΑ5ΤΙΜΟΟΕΙΙ- 
ΞΜΟ 1 ΜΕΤΑΦΕΡΘΗΚΕ ΟΛΟΚΛΗΡΗΣΤΟ. 
2ΚΑΙΣΥΜΠΛΗΡΩΘΗΚΑΝ ΤΑ 428 ΕΤΟΙΜΑ. 
{ΓΙΑΕΚΘΕΣΗ) ΜΟΝΤΕΛΑΤΗΣ ΣΥΛΛΟΓΗΣ. 
ΜΑΣ. ΓΙΑΜΙΑ ΠΡΟΣΠΑΘΕΙΑΚΑΛΥΤΕΡΗΣ 
ΟΡΓΑΝΩΣΗΣ ΜΕΤΑΦΕΡΑΜΕ ΚΑΙ ΟΛΟ- 
ΚΛΗΡΟ Το ΚΑΤΑΣΤΗΜΑ ΣΤΗΝ ΟΔΟ ΙΠ- 
ΠΟΚΡΑΤΟΥΣ 105. 


σι 
405 
405 


ΣΤΕΛΝΟΥΜΕ ΤΑ ΕΙΔΗ ΜΑΣ ΜΕ ΑΝΤΙΚΑΤΑΒΟΛΗ ΣΕ ΟΛΗ ΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 


[ο ο εεσλωαηαΩμτορΙκΕ ΕΕ. ο. 
Ο ΠΟΛΕΜΟΣ ΤΩΝ ΚΙΝΗΤΗΡΩΝ. 


ταν σχεδιάζονταν τα αερο- 
σκάφη πον θα ἐπαιρναν τε 
λικὰ µέρος στο Δεύτερο 


Παγκόσμιο Πόλεμο, οι σχεδιαστές 
τους εἶχαν να διαλέξουν ανάμεσα 
σε αερόψυκτους και υγρόψνυκτους 
κινητήρες, Οἱ πρώτοι ἦταν σχεδὸν 
όλοι αστεροειδείς, µε μοναδικές 
εξαιρέσεις τους Γαλλικοὺς: ν-[2 
τῆς Ρενό καιτους Ιταλικοὺς της Ιζὸ- 
τα - Φραντσϊνι. που χρησιµοποιή- 
θηκαν σε δύο ελαφρά καταδιωκτικά 
καὶ τους ντίζελ. Γιούνκερς Γιούμο 
205 και 207. που βρίσκονταν σε πα- 
ραγωγή 


ΥΓΡΟΨΥΚΤΟΣ ΕΝΑΝΤΙΟΝ 
ΑΕΡΟΨΥΚΤΟΥ 


Οι αστεροειδεῖς κινητήρος κατά τη 
δεκαετία του 1930 εἶχαν φθάσει σι 
ικανοποιητικά επίπεδα εξέλιξης, 
Είχαν 7-9 κυλίνδρους και ανέπτυσ 
σαν 700-1000 ἵππους. Κατά τα τέλη 
της δεκαετίας εμφανίστηκαν οἱ 
πρὠτοι 14-κύλινδροι αστεροειδείς 
με διπλή σειρά κυλἰνδρων, πον γιὰ 
τον ἰδιο κυλινδρισμὀ εἶχαν ελαφρά 
καλύτερες ιπποδυνάµεις, Είχαν 
όμως πετάξει και μερικοί μεγάλοι 
κινητήρυς (με]ά-]8. κυλίνδρους) 
και ιπποδυνάµεις της τάξης των 
1500-2000 ἱππων. Τα πλοονοκτήµα. 
τά τους ἦταν βέβαια γνωστά σι 
όλους. Ἠταν ελαφρύτεροι απὸ 
τους αντίστοιχους υγρόψυκτους 
(ὀχι πάντα). καθώς ἑλείπε το σὺ- 
στηµα Ψύξης µε τίς σωληνώσεις, 
αντλίες καὶ ψυγεία, Για τον ἴδιο λό- 
γο ἦταν πολύ λιγότερο εναίσθητοι 
σε πλήγματα ἡ κακομεταχείριση 


ο Ντάμλερ Μπενζ ΏΒθῦ5 χρησιμοποιήθηκε. 
κυρίως στα Μο-Ί096. Χαρακτηριστική δια- 
φορά Του απὀ τοὺς Βρετανικοὺς κινητήρες, 
Εκτός απὀ την ανάποδη τοποθἐτησή τοῦ, 
είναιη τοποθέτηση του υπερουµπιεστή στο 
πλάιτου κινητήρα αντιστοπἰσωµέρος, Έτσι 
το µήκος του κινητήρα μειωνόταν σηµαντι- 
Κάι αλλά δεν µπορουσε να τοποθετηθεί και 
δεύτερη βαθµίδα συμπίεσης. 
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Η ΙΣΧΥΣ ΚΑΙ Η ΠΟΙΟΤΗΤΑ ΤΩΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΚΙΝΗΤΗ- 


ΡΩΝ ΗΤΑΝ 


ΙΣΩΣ Ο ΠΙΟ ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΣ 


ΠΑΡΑΓΟΝΤΑΣ 


ΣΤΗΝ ΕΚΒΑΣΗ ΤΩΝ ΜΑΧΩΝ ΤΟΥ Β΄ ΠΑΓΚΟΣ 


4ΙΟΥ ΠΟ- 


ΛΕΜΟΥ 


ΣΤΟΝ ΑΕΡΑ. ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ. 


ΟΠΩΣ ο ΜΕΡΛΙΝΟ 


ΡΒόΟΙ ΚΑΙΟΝΤΑΜΠΛ ΓΟΥΟΣΠ ΕΜΕΙ 


ΙΣΤΟΡΙΚΟΙ ΓΙΑ 


ΤΗΝ ΠΟΛΥ ΚΑΛΗ ΤΟΥΣ ΑΠΟΔΟΔΗ ΚΑΙ ΑΛΛΟΙ ΓΙΑ ΤΗΝ 


ΑΝΑΞΙΟΠΙΣΤΙΑ ΤΟΥΣ. 


ΟΛΟΙ ΟΜΩΣ ΕΠΑΙΞΑΝ ΤΟ ΡΟΛΟ 


ΤΟΥΣ ΣΤΙΣ ΜΑΧΕΣ ΠΟΥ ΕΚΡΙΝΑΝ ΓΗΝ ΕΚΒΑΣΗ ΤΟΥ ΠΟ- 


ΔΕΜΟΥ 

καὶ οικονομικύτεροι στην κατα 
σκενῆ. Ἡ συντήρησή τους ήταν 
απλούστερη καὶ τὸ µήκος τους µι- 
κρότορο. Μοναδικό τους µειον 


κτηµα η µεγάλη μετωπική τους 
επιφάνεια (διπλή Ἡ και περισσέ 


Ρο) 
πρόβλημα τ ης ψύξης 
τους. Με την πρόοδο όμως της αξ- 
ῥοδυναµικῆς, ἐξελίχθηκαν. πολὶ 
αποτελεσματικά καλύμματα και η 
προσθήκη κινητῶν θυρίδων εξα 


τους υγρόψυκτους και τ. 


ρύθμιση 


ὠγῆς θερμού αέρα ψύξης στο πίσω 
µέρος των καλυμμάτων επέτρεψ, 
την ακριβἠ ρύθμιση της ψύξης 
Απέναντι σε όλα αν 

κτήματα οι υγρόψυκτοι κινητήρες 
στη συντριπτικἡ πλειοψηφία Ι2κι 
Ἄηνόροι Ν-60 


ἴχαννα αντι 
σουν µόνο τη µικρή µετωπικήτους 
επιφάνεια, την ευκολία τη 


αραθί 


ἄερο. 
δυναµικἠς τοποθέτησης στο αερο. 


σκάφος, τη μεγάλη τοὺς εξέλιξη 
καὶ τις μεγαλύτερες ιπποδυνάµεις 
(καὶ χωρητικότητες), τουλάχιστον 


αρχικά, Η ανάγκη βέβαια ὑπαρξης 
ψυγείων εκτεθειµένων στο ρεύμα 
τον αἐρα μειώνει κατά πολύ το κύ 
ριο πλεονέκτημα. τῆς µετι 


επιφάνειας, Ἡ λύση που βρέθηκε 
ἦταν η χρησιμοποίηση συστήµα 
τος ψύξης γλυκύλης - νεροῦ υπὸ 
πίεση. πράγμα που επέτρεπε µεγα 


λύτερες θερμοκρασίες λειτουργίας 


χωρίς κίνδυνο βρασμοί 
κοῦ, ἄρα και καλύτερη ϱ 


αγωγή 


Του Σωτήρη Πουλή 
θερμότητας, ἄρα και μικρότερα 
Ψυγεία. Επίσης, η προσεκτική 
σχεδίαση των κάλυμµάτων των Ψυ- 
εἶων μείωσε την οπισθἐλκουσά 
οις κάὶ η σωστή κατείθινση τοι 


ϱ Πρατ ἃ Γουίτνι Λ-2800 Νταμπλ Γουόσπ, 
τοποθετήθηκε στα περισσότερα αµερικανί- 
κά αεροσκάφη υψηλών επιδόσεων στο Β. 

Π.ῃ. και κατέρριψε το μύθο ότι µόνο ο «ας. 
Ροδυναµικός» υγρόψυκτος ηταν κατάλλη. 

Ἆος για καταδιωκτικά, 


. δα 


Ῥλθθο ας. 


ζεστού αξρα εξόδου πρὀσθετε ώση, 
ἔτσι ὥστε τελικά το Ψυγεῖο πρὸ: 
σθετε προωατικἡ δύναμη στο ο 
ροσκάφος (βλέπε Μάστανγκ. Σπι- 
τφάιρ). Δον ἔπαψαν ὅμως ποτὲ να 
εἶναι πολύπλοκοι, ακριβοί και σε 
πολλά σημεία εναϊαθητοι στα 
πλήγματα τον εχθρού, γι ᾿ αυτό και 
μετά τον πόλεμο εγκαταλείφθηκαν, 
Πάντως μόλις τα τελευταία χρόνια 
η τεχνολογία των κινητήρων των. 
αυτοκινήτων άρχισε να πλησιάζει 
την αεροπορική τεχνολογία τῆς 
εποχής του πολέμου. Αξιόλογα 
σημεία εἶναι τα μπλοκ κυλίνδρων 
απὀ κράματα αλουμινίου, οἱ ἆλον- 
μινένιες κυλινδροκεφαλὲς και ἐμ- 
Άολα οἱ επικεφαλἠς εκκεντροφύ- 
ροι, η ψύξη βαλβίδων µε υγρό νά- 
τριὸ, Ἡ χρήση χρωμιονικελιούχου 
χάλυβα, καὶ κυρίως, η υπερσυμπίε- 
ση 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1988 


ΗΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΣΤΗΝΕΥΡΩΠΗ 


ᾖταν. περίεργη. Η ΚΑΕ. εἶχε 
εγκαταλείψειτην µέχριτο 1934 πο- 
λιτικὴ τῆς προτίμησης των αστε- 
ροειδών κινητήρων καὶ στράφηκε 
στους Υ-Ι2 για τα καταδιωκτικά 
της. ενώ για τα βομβαρδιστικά τῆς 
διατήρησε κατά κανόνα τους αερὀ- 
ψυκτους και ἄρχισε να εξελίσσει 
μια σειρά πολνκύλινδρων υγρόψυ- 
κτων γία μελλοντική γενική χρῆ- 
ση, Οἱ Γερμανοί ακολούθησαν πα- 
ρόμοια τακτική, Οἱ Ιταλοί προτί- 
μησαν να αφιερώσουντις δυνάμεις 
τους σε μικρούς πολυκύλινδρους 
αερὀψυκτους. Οἱ Γάλλοι ανέπτι- 
ἔαν καιτις δύο κατηγορίες κινητή- 
ρων. Οἱ ἀλλες, μικρῦς, χώρες µε αἲ- 
ροπορικές βιομηχανίες αγόραζαν 
βρετανικοὺς αστεροειδείς. συνή- 
θως Μέρκιουρι 
ὦ λοιπόν ο καθένας εἶχε και τη 
δικἡ τον του γνώµη Ίια το ποιὸς 
εἶναι ο καταλληλότερος κινητή: 
ρας, η Ρολς-Ρόις προχώρησε στην 
εξέλιξη ενός απὀ τους πιό φημισμέ- 
νους κινητήρες όλων των εποχών 
του Μέρλιν, Μέσα στα 0 χρόνια 
περίπου πον κατασκευαζόταν, το; 
ποθετήθηκε σε Ι9 τύπους αερο- 
σκαφών, απὀ το Σπιτφάιρ μέχρι το 
Λάνκαστερ, και κατασκευάστηκαν 
160.000 κινητήρι παραλλα- 
γὲς, Ὅταν πρωτοεμφανίστηκε το 
1937 σαν ΡΝ 12 ἔδινε κάτι λιγότερο. 
απὀ 1000 ἵππους, Το 1944 ἁγγιζε 
τους 2000, Εἴχετην κλασικἡ διάτα- 
ξη ὅλων των υγρόψυκτων Ψ. µε 12 
κυλίνδρους σε περιεχόµενη γωνία 
600. ἕναν Εκκεντροφόρο επικεφα- 
λῆς κινούμενο απὀ ἀξονα τέσσερις 
βαλβίδες σε κάθε κύλινδρο, υπερ- 
συμπιεστή µιας βαθμίδας και µιας 
ταχύτητας καὶ καρμπιρατέρ, µε 
πλωτήρα. Στα χρόνια ποὺ πέρασαν 
η αναζήτηση όλο και μεγαλύτερης 
ισχύος σε ὅλο και μεγαλύτερα ὑψη 
οδήγησε στην προθήκη και δεύ- 
τερῆς ταχύτητας συµπιεστή και 
απὀ τον Μέρλιν 61 του 1943. και 
δεύτερης βαθμίδας µε ενδιάμεσο ψὺ- 
κτη, Εκεῖνη την εποχἠ εμφανίστη- 
κε και ο παρόμοιος αλλά μεγαλύτε- 
ρος Γκρίφον (37 λΐτρα αντῖ για 26) 
µε 1600 ἵππους πον μέχρι το τέλος 
του πολέμου πέρασαντους 2300. Το 
ρύγχος τον Σπιτφάιρ μάκρυνε και 
εμφανίστηκαν δύο εξογκώματα πά- 
νω από τις εξατμἰσεῖς για να χωρὲ 
οἱ Μεγαλύτερες κνλινδροκε 
Μερικοί Γκρίφον πετούσαν 
ακόµα µε τα Σάκλετον ΑΕΝ/ τῆς 
ΕΑΕ. το 1984. Από τους μεγάλους 
υγρόψυκτους πολιυκύλινδρους μό 
γο ο Ναπιέ Σέιμπρ επέζησε, ὁ ἆλ- 
λος. ο Ῥολλς Ρόις Βούλτσιουρ. 
150 θεωρητικών ἵππων (και 1600. 
περίπου. πρακτικών) εγκαταλεῖ- 
φθηκε το 1941. Ἠταν ἕνας 24κῦ- 
Ἄχνδρος κινητήρας µε διάταξη κι- 
λῖνδρων σε Χ. ουσιαστικἆ δύο Ν-Ι2 
Πέρεγκριν τοποθετημένοι σε κοινό 
στροφαλοφόρο, ο ἑνας ὀρθια και ο 
ἄλλος ανάποδα. Ἡ οξελιξή τοι 
ὅμως ἦταν βιαστική καὶ ὅταν τοπο- 
θετήθηκε στα Μάντσεστερ (δικι- 
νητήριοι πρόγονοιτον Λάνκαστερ) 
παρουσίασε τόσα προβλήµατα 
οπιστίας ποι αποφασίστηκε 
᾽αταλειφθεῖ. Εξάλλον. η Ρολς- 


Ῥόις δεν εἶχε τον απαιτούμενο χρό- 
νο οὐτε το δυναμικό για την εξέλι- 
Εή του. καθώς εἶχε ρίξει όλες της 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ: ΙΟΥΝΙΟΣ 1985. 


Ὁ ΒΜΝΗΟΟ3 ήταν ο δεύτερος σε σπουδαιο. 
τητα Γερμανικός κινητήρας τζετ. Ζύγιζε 570 
κιλά και απέδιδε ὥση 800 κιλων. Τοποθετη: 

θηκε στα Χένκελ Η9] 62 και Αράντο Α(234. 
Έτη φωτογραφία φαίνεται η δεξαμενή λα. 

διου πισω από την εισαγωγή αέρα. ή αντλία, 
καὶ τα φίλτρα, οι σωληνώσεις λίπανσης, οι 7 
βαθμίδες του συµπιεστή, ο ἄξονας και ὁ δα- 
πτυλιοειδῆς θάλαμος καύσης γύρω του καιο 
στρόβιλος µιας βαθμίδας, 


ς ον Μέρλιν. 0 Ναπιέ 
Σέιµπρ όμως, μετὰ απὀ 5 χρόνια εξέ- 
λιξης, τοποθετήθη: 

Οἱ 24 κύλινδροί τον ἦσαν τέσσερις 


δυνάμεις σ' 


ομάδες τοποθετημένες ανά 
δῦο σε ἑνα στρὀφαλο σε σχήμα 
οριζόντιου Η.΄ Εἶχε κνλινδρικὲς 


βαλβίδες (γι ᾿ αυτές βλέπε παρακά: 
τω) και απέδιδε 22060 ίππους, αν και 
υπερθερμαινόταν εὔκολα, Ὃι κι 

λινδρικές βαλβίδες ἦταν µια απὀ 
τις μεγαλὕτερες προόδους πον ἐγι- 


ναν στους αεροπορικοὺς κι 
νητήρε 

Πρόκειται για κινητά χιτώνια γύρω 
απότους κυλίνδρους του κινητήρα 


πον καλύπτουν και αποκαλύπτουν 
θνρίδες εισαγωγ 

Κινούνται µέσα 
στροφαλοφόρο. 
ναι. εδιαίτερα 
σκενἠ, ἔχοντας πολἰ 


ς και εξαγωγής, 


διωστήρων απὀ το, 
καιτο σῦστημα εἶ 
απλό στην κατα- 


λιγότερα μὲ- 


ρη από τα κλασικά συστήµατα 
βαλβίδων, Ἔτσι ο κινητήρας ἔχει 
μικρό, κόστος, εἶναι πιο αξιόπι 
στος. εἶναι ιδιαίτερα ἠσνχος. αλλά 


χρειάζεται ικὴ, σχεδίαση 
ἵια να διατηρηθεί η καλἠ επαφὴ 
μεταξῦ των διαστελ.λόµενων τμημά- 
των των κυλίνδρων 

Πρώτος εμφανίστηκετο 1932 ο θκύ- 
λινδρος Μπρίστο]. Περσέας, ανά- 
λογος σε μέγεθος και Ισχῦ µε τον 
Μέρκιουρι της ἴδιας εταιρίας (700- 
900 ἵπποι). Ο Μέρκιουρι τοποθετὴ 
ϐηκε στα Μπλἐνχαϊμ και Λ 
και σημείωσε ἀρκετὲς 
αλλά ο Περσέας δεν εἴχε πολύ καλἠ 
τύχη. Αντίθετα ο κάπως ισχυρότε- 
ρος Πήγασος ἔμεινε σε παραγωγή 
για αρκετά χρόνια. Ο σπουδαιότε- 
ρος ὅμως κινητήρας της 

ἦταν ο Ηρακλή ρωτοτοποθε- 
τῆθηκετο 1940 στα Μποφάιτερ. Εἷ- 
χε 14 κυλῖνδρους και 1375 
το 1940 και ἔφτασε τους 1500 το 
1945. Παράλληλα σ: 


προσε 


Απρίστολ 


ϱ ΒΝΝ/ 801 ήταν ο μοναδικός Γερμανικός. 
αστεροειδής κινητήρας μεγάλης ιπποδύνα- 
µης. Χρησιμοποιήθηκε κυρίως στα ΕΝΝ 190Α. 
Στη Φωτογραφία φαϊνεται αµέσως πίσω απὀ 
τον ἄξονα ο ανεμιστήρας Ψύξης και πίσω 
του τα συστήµατα τροφοδοσίας και η αντλία 
λαδιού. Πίσω από τη δεύτερη σειρὰ κυλίν- 
ὅρων Βρίσκεται ο ὑπερσυμπιεστής µιας 
βαθμίδας καὶ πίσω του τα παρελκόμενα 
Χρησιμοποιώντας βενζίνη 87 οκτανίων απὀ- 
διδε πάνω απὀ 1500 ἵππους, 


χθηκε ο μεγαλύτερος Ι8-κύλινδρος 
Κέντανρος που απέδιδε 2400 ίππους 
και χρησιμοποιήθηκε κυρίως 
ταπολεμικά. 

Στη Γερμανία υπήρχε µια παρὸ- 
µοια νοοτροπία, ὅτι οἱ αστεροει- 
δείς κινητήρες ἦταν κατάλληλοι 
µόνο για αργά βομβαρδιστικά ἡ µε; 
ταγωγικἀ, Οι μόνοι αστεροειδείς 


που υπήρχαν στις αρχὲς του πολὲ- 
μου ἦσαν οι μικροί κύλινδροι 
ΒΜΝΝ 132 και Μπρᾶμο (ΒΜΝΗ) Φά- 
Φνιρ 800-1000 ἵππων. Ἡ μεγαλύτι 
ρη προσπάθεια εἶχε αφιερωθεί 
στην εξέλιξη των υγρόψυκτων Ι2κύ- 
λινδρων σε ανἀποδο Ν (ΞΛ) κινητή- 
ρων της Ντάιμλερ-Μπενζ και 
Γιοῦνκερς Γιοῦμο 

Ο ΏΒ60Ι ἦταν παρόμοιος µε τον 
Μέρλιν και απέδιδε την ἴδια περῖ- 
ου ισχύ, αν και εἶχεχωρητικότητα 
34 Μἴτρων. Μεγάλατου σλεονεκτ- 
µατα ἦταν το σύστηµα απ᾿ ευθείας, 
Ψεκασμοῦ του κανσίµον στους κι 


λϊνδρους και η νδρανλικἡ κίνηση 
του ὑπερσυμπιεστή. Το πρὠτο επὲ- 
τρεπε ελιγμούς µε αρνητικά «Ον 
χωρὶς απώλεια ισχύος και το δεὺ- 
τεροπιο εὐκολο χειρισμότου κινη- 
τήρα. Ὅταν ο πιλότος χρειαζόταν 
περισσότερη ισχύ, ἔσπρωχνε την 
μανέτα ισχύος μἐχριτο τέρμα καιο 
ὑπερσυμπιεστής επιταχυνόταν 
ανεξάρτητα απὀ τον κινητήρα, αι- 
Εάνοντας την πίεση εισαγωγῆς 
(ἄρα καὶ την ισχύ) μέχρι τα ανώτε- 
ρα επιτρεπτά ὁρια για το δεδομένο 
ύψος, Για σύγκριση, οι Μέρλιν εἰ 
χαν µηχανικἡ σύνδεση κινητήρα -- 
ὑπερσυμπιεστή και ο πιλότος 
ἔπρεπε να υπολογίζει τη διαδρομῆ 
της μανέτας ανάλογα µε το ύψος. 
καὶ να αλλάζει και τις σχέσεις 
στους συμπιεστὲς δύο ταχυτήτων, 
Το 1941 εμφανίστηκε ο λ1γο µεγαλι 
τερος ΓΒ605. Με τυπικά γερμανικἡ 
φιλοσοφία, η αὔξηση τῆς ισχύος 
ἔγινε µε αὔξηση των στροφών του 
κινητῆρα, τῆς χωρητικότητας και 
της συμπῖεσης, με αλλαγἠ του χρο- 
νισμοῦ των βαλβίδων και παρὸ- 
µοιες «αντοκινητιστικὲς» µεθό- 
δους. Η υπερπίεση εισαγωγής παρι 
µενε χαμηλή. στις 0.3-0.4 ατμό- 
σφαιρες, αντίθετα µε τους βρετανι- 
κοὺς κινητήρες που κυµαΐνονταν. 
μεταξὺ 1 καὶ [8 ατμοσφαιρῶν. Ο 
τελευταῖος της σειράς, ο 45-λιτρος 
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90860) 
” 08603 
908605 
πΒΜΝΜΙΒΟΙ 


Τόσο οἱ Βρετανικοί ὁσο και οι γερµανικοίκι- 
γητἠρες αεροσκαφών παρουοἰαζαν σταδια- 
κἡ αὐξήση της ιπποδὐναμἠς τους σε όλη τη 
διάρκεια του πολέμου. 


ΏΒ603 απέδιδε περί τους Ι800 ἴπ- 
πους και ἔμοιαζε µε αστεροειδή: εἷ- 
χε ἕνα δακτυλιοειᾶές ψυγείο γύρω 
απὸ τον ἀξονα του ἔλικα, μπροστά 
απὸὀ το σώμα του κινητήρα. Χρησι- 
µοποιήθηκε ὅμως πολύ λίγο, Αντῖ- 
θετα, ο ὅμοιος Γιούνκερς Γιούμο 
213, παρ᾽ ὅλο που προοριξόταν για 
βομβαρδιστικά ἔδωσε πολὺ καλά 
αποτελέσµατα στα Φόκε Βουλῳ Ενι 
190Ρ καὶ Τα-152. Γενικά, οἱ Γιοῦμο 
211 και 213 (ανάλογοι των ΏΒ6ΟΙ 
και ΏΒΟ03) ἦσαν βαρύτεροι, πιο 
αργόατροφοι και µε μεγαλύτερη 
Ροπή, πιο οικονομική στην κατανά. 
λωση. και χρησιμοποιήθηκαν σε 
βομβαρδιστικά αεροσκάφη 

Ὁ μοναδικός μεγάλος αστεροειδής 
της Γερμανίας ἦταν ο 42-λιτρος. 
14-κύλινδρος ΒΜΝΝΟΙ, Πάνω του 
βασίστηκε το Εν 190, όταν ο ελα- 
Φρύτερος μικρότερος και ισχυρό- 
τερος ΒΜΝΝ 139 αποδείχθηκε ανα- 
ξιόπιστος, Διέθετε μηχανικό υπερ- 
συμπιεστή µιας βαθμίδας δύο ταχυ- 
τήτων καὶ απέδιδε 1560-1700 
πους. ανάλογα µετα καύσιμα και τη 
συμπίεση 

Οι συγκεντρωµένε; 
ναν 150 κιλά ὥσῃ. 
στήρας για καλύτερη ψῖξη (ἥταν 
ὅμως τόσο στενό τὸ κάλυμμα, που 
συχνά, το ρεύμα τοι αἔρα δεν ἦταν 
αρκετό, µε αποτέλεσµα την υπερ- 
θέρμανση) και αυτόματος ρυθµι- 
στῆς των παραμέτρων λειτουργίας 
του κινητήρα - μεῖγµατος, προπο: 
Ρεῖας σπινθῆρα, υπερπίεσης εισα- 
Τωγῆς, στροφών κῴπ. -για μείωση 


80 


του φόρτου εργασίας του πιλότον 
Το 1936 η Γιούνκερς παρονσίασι 
ένα μοναδικό κινητήρα, πον χρη- 
σιµοποιήθηκε σε περιπολικά µα- 
κρᾶς ακτίνας: το δίχρονο, εξακύ- 
λινδρο. δωδεκαέµβολο, (1) ντίζελ 
Γιούμο 205 600-800 ἵππων, και αργ 
τερα τον Γιούμο 207 των 1000 ἵπ- 
πῶν µε το διπλό συμπιεστή και ψύ- 
κτη, Είχαν ἔξι κυλίνδρους σε σειρὰ 
µε δύο αντικρυστά έμβολα στον 
καθένα και δύο στροφαλοφόρους 
ποὺ ενώνονταν σε κοινό ἄξονα 
Παρά το µεγάλο βάρος τους (500 
κιλά) ἦσαν πολύ οικονομικοί και 
χρησιμοποιούσαν και σχετικά δύ- 
σκολα αναφλεγόµενο πετρέλαιο. 

Στη Γαλλία, τα χρόνια 1936-19 
ἦταν εποχἠ χάονς Ίια τη βιοµηχα- 
νία, εξαιτίας των εθνικοποιῄσεων 


και των πολιτικών ανταγωνισμών 
Ο αξιόλογος Ιἀκύλινδρος Γκνομ- 
Ῥον Ι4Κ. Μ;Ν. εἶχε πολύ μικρό 
ὄγκο καὶ βάρος και απέδιδε 700- 
1200 Ίππους. Μεγάλος αριθμός 
χρησιμοποιήθηκε απὀ τους Γερμα- 


γούς µετά την παράδοση της Γαλ- 
λίας και στα Με323 και ΗΞ[29. Ο 
γρόψυκτος Ισπανό-Σουιζά, 12Υ 
ἠταν ἕνας κλασικός ΝΞΙ2 που απέ- 
διδε Ν50-[050 ίππους. Ἕνας τρίτος 
κινητήρας πον κατασκειάστηκε 
ἦταν και ο Ιάκύλινδρος Ἱσπανό- 
14ΑΒ. 

Στην Ἰταλία, οι κινητῆρες ῆσαν 
ὅλοι αερὀψυκτοι. Οι ὃ-κῦλινδροι 
“Αλφα Ῥομέο 126 Ες και 1288 
750-950 ἵππων. οι Ιάκύλινδροι Πιᾶ- 
2 Ρ ΧΙ Ες 1000 ἔππων και Φίατ 
Α74 και Α76 Ες 350-1000 ἵππων. 
και οἱ ΙΚ-κύλινδροι Φίατ ΑΒ0 και 
Α82 Κς 1000-1200 ἵππων.τοποί 
θηκαν στα περισσι 


Ὁ διάσημος Μέρλιν. Τοποθετήθηκε σε 19 
τύπους αεροσκαφων, ἀπό το ΣπΙΤφᾶιρ µέχρι 
τω Λθγκαστερ, Δωδεκακύλινδρος σε διάτα- 
ξη «Ν» ξεκίνησε τη ζωή του µε ιπποδύναμη. 
1000 ἵππων το 1937 για να φτάσειτους 2000. 
ππους το 1944. Εδῶ τον βλέπουμε τοποθο- 
τηµὲνο σε ἕνα Μάστανγκ. 


αεροσκάφη του πολέμου. Ελάχι- 
στοι πραγματικά ισχυροί κινητή- 
ρες κατασκενάστηκαν μέχρι το 
1943, και χρειάστηκε να χρησιμο- 
ποιηθούν Γερμανικοί ΏΒ601 605 
για να αναδειχθούν τα ἄσημα µέχρι 
τότε Ιταλικά καταδιωκτικά. 


ΟΙ ΠΡΟΣΠΑΘΕΙΕΣ. 


ΤΩΝ ΙΑΠΩΝΩΝ 


Στη μακρινή Ιαπωνία. η αγορά των 
κινητήρων εξαρτιόταν κυρίως ἀπό 
τις ανάγκες του Αυτοκρατορικού 
Ναντικοῦ. Ἡ αεροπορία του Α. 
Ναυτικού προτιμούσε τα μικρά, 
ελαφρά, αεροσκάφη. τα οποία 
χρησιμοποιούσαν σχετικἁ μικρούς 
αερὀψυκτους κινητήρες, Με μεγᾶ- 
Χη αξιοπιστία, μικρό ὀγκο και µι- 
κρὲς ανάγκες για χώρους ανταλλα- 
κτικῶν και συνεργείων συντήρη- 
σης, οἱ αστεροειδείς ἦσαν οι μόνοι 
εγχώριοι κινητήρες που κατασκευά- 
στηκαν στην Ἰαπωνῖα. Οι κυριότε- 
ροι κινητήρες κατασκευάζονταν 
απὀ τη Μιτσονμπίσι και τῇ Νακα- 
τζίµα. Από αυτοῦς. οἱ Ι4-κύλινδροι 
Νακατζίμα Σακάε, πον τοποθετή- 
θηκαν στα περισσότερα Ζέρο απὲ- 
διδαν µόνο 900-Γ100 ἵππους αλλά 
εἶχαν πολὺ µικρῆ κατανάλωση και 
βάρος. Ο Μιτσουμπίσι ΜΚ3 Κιν- 
σὲι ἦταν πολύ αξιόπιστος και εἴχε 
εκπληκτικά ομαλή λειτουργία. 

Θ επόμενος της σειρᾶς, ο ΜΚά Κα- 
ζὲι απέδιδε 1500-1850 ἵππους και 
χρησιμοποιήθηκε σαν Ηα-! 12 και 
από τον Αντοκρατορικὀ Στρατό 
στα Κἰ-453 και στη μετατροπή των 
ΚΙ-6Ι σε ΚΙ-Ι00. Ο μεγαλύτερος. 
1Β-κύλινδρος αυτή τη φορά, Ἠᾶ- 
104, 1900 ἵππων χρησιμοποιήθηκε 
µόνο στο ΚΙ-67 Χιριού, Ο ἄλλο 
μεγάλος ΙΒκύλινδρος. ο αλουμινέ- 
Νιὸς Νακατζίμα ΝΚΟ Χομάρεέπεσε 
θῦμα της βιαστικής του εξξλιξης 
"Οταν µπῆκε σε νπηρεσῖα το 1944. 
δεν εἶχε ακόμη τελειοποιηθεῖ το σῦ- 


στηµα παροχἠς κανσίµου και δεν 
εἶχαν λυθεὶ ακόµα τὰ προβλήµατα 
ψύξης. Αυτό εἶχε σαν αποτέλεσµα 
να χρησιμοποιηθεί σε λίγα μόνο 
αεροσκάφη, ὁπως τα ΚΙ-Βά Χαγιάτε 
(βλέπε «Πν Νο 27, σελ. 72) που 
αποδείχτηκαν καταπληκτικά. αξ- 
ροσκάφη όταν δεν ἔπεφταν απὸ β; 
Ρη του κινητήρα τους] 
Οἱ μοναδικοῖ υγρόψυκέοι κινητή- 
ρες που κατασκευάστηκαν στην 
Ἰαπωνία ἦταν αντίγραφα του γερ- 
μανικοῦ ΏΒ-601. Οι Αἴται Ατσοῦτα 
Ἰ200-1400 ἵππων του Γ-4Υ αποδεῖ- 
χτηκαν αναξιόπιστοι. Οι Ἠα-4θτου. 
Καβασάκι ΚΙ-6Ι Χιὲν (1175 ἰπι) 
ἦταν καλύτεροι αλλά Ἡ ποιότητα 
κατασκενῆς ἔπεσε πολὺ µε τους 
Ἠα- 140 των. Ι400 ἵππων. Και στις 
δύο περιπτώσεις αντικαταστάθη- 
καν απὀ αστεροειδείς, τους Κινσδι 
καὶ Καζέι αντἰστοιχα καὶ τὰ ἄερο- 
σκάφη μετατράπηκαν σε πολύ απο-- 
τελεσματικά μαχητικά. 
Λίγο πιο βόρεια, στη Σοβιετική 
Ένωση, το δίλημμα υγρόψυκτος ἡ 
αερόψυκτος δεν υπῄρξε ποτὲ 
Ὑπήρχαν καλοί κινητήρ-ς και των 
δύο κατηγοριών, αν Κω. το κλίµα 
ευνοούσε περισσότερο τους αερό- 
Ψυκτους. Οι πρὠτοι ἦσαν αντίγρα- 
φα ὄντικών κινητήρων, που σιγά- 
σιγά έδωσαν τη γέννεση στους πρῶ- 
τους κατ΄ εξοχήν Σοβιετικούς κι- 
νητήρες. Οἱ μικροί θ-κύλινδροι 
αστεροειδείς Μ-25. Μ-63 των 700- 
1200 ἵππων τον σχεδιαστικού γρα- 
φεῖου του Σβἐτσοφ αντικαταστά- 
θηκαν απὀ τους ισχυρότερους Μ-ΒΒ. 
τῶν 1100 ἵππων και τους Μ-Β2 των. 
Ι350-1850 ἵππων. Χρησιμοποιήθη- 
καν σχεδόν όλοι απὀ την παραγωγὴ 
των Γ4-5 και Τι-ὸ. Το Ί.4-5 ἦταν 
ἄλλο ἕνα αποτέλεσµα παντρύµατος 
αερόψυκτον κινητήρα µε άτρακτο 
σχεδιασμένη για υγρόψυκτο κινη- 
τήρα. το Ψ-Ι2κύλινδρο Κλίμοφ Μ- 
105. Ἀντίθετα, τα φημισμένα Ύάκ- 
13/7 παρέμειναν πιστά στον Μ- 
105, που σε διάφορες παραλλαγές 
απδιδε 1000-1250 ἵππους. Ο πιό 
εξελιγµένος Μ-Ι07 των Ύάκ-/9. 
και Ἐς-2, ὀφτανε τους 1700 ἵππους, 
Όλοι όμως ἦσαν πολύ αξιόπιστοι 
καὶ πάντα ρυθµισμένοι για αποδο- 
τική λειτουργία σε χαμηλά ὕψη, 
σύμφωνα µε την τακτική χρήσιμο: 
ποίησης ὅλων των Σοβιετικών ᾱε- 
ροσκαφῶν. 


ΤΟ ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΟ ΟΝΕΙΡΟ. 


Στις ΗΠΑ ο βασικός κινητήρας 
ἦταν ο αερὀψυκτος αστεροειδῆς 
Μόνο ἑνας νγρόψυκτος Υ-Ι2 παρή- 
χθη σε μεγάλους αριθμούς. ο ᾿ΑλΙ- 
ζον. Ν-ΙΤΙ0. Παραγόταν απὸὀ το 
[940 μέχρι το |947. απέδιδε [000- 
1600 ἵππους και ἦταν κατασκευς- 
σμένος αυ μεγάλο βαθμό απὀ αλου- 
μίνιο, 

Πολλοί κατασκευάστηκαν χωρίς, 
υπερσυµπιεστές, καθώς ὁ αρχικός 
προσανατολισμός της Αμερικανι- 
κῆς Απροπορίας Στρατού (ἱ 
ΑΟ) ἦταν η τακτική υποστήριξη 
χαμηλού ύψους 

Όι δὐο µεγάλες εταιρίες πον κατα- 
σκεύαζαν αστεροειδεῖς κινητήρες, 
ῆσαν η Κέρτις-Ράιτ και η Πρατ ἅ 
Γουῖτνει, Ἡ πρὠτη κατασκεύαζε 
τον Οκύλινδρο Ε-Ι820 Σάικλον, 
ἑναν ελαφρύ καὶ ισχυρὸ 28-λιτρο 
κινητήρα, πον ἐπασχε ὅμως απὀ 
υπερβολικούς θορύβους και κρα- 
δασμούς και ὄχι τέλεια αξιοπιστία 
Ο. Ιή-κύλινδρος 4θ-λιτρος Κ:2600 
Νταμπ). Σάϊκλον χρησιμοποιήθη- 
κε σχεδόν αποκλειστικἁ απὀ τα 
Μπόστον, Μπάλτιμορ και Μίτσελ. 
Οι ΙΝ-κύλινδροι 52-λιτροι Κ-3350 
Ντούπλεξ Σάικλον µε τους δύο 
ροβιλοσυμπιεστᾶς. απέδιδαν 
3200-2300 ἵπποις και γρησιμοποιή- 
θηκαν στα Β-29. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ ΟΣ- ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


Ἐπουδαιότεροι ἦταν οι κινητῆρες, 
της Πρατ ἃ: Γουίτνεϊ, Οι πιο προ- 
ηγμένοι |4-κύλινδροιαλουμινένι 
(αλλά και βαρύτεροι απὀ τους Σὰι- 
κλον). Ε-Ιδ30 Τουῖν Γουῶσπ χρη- 
σιµοποιήθηκαν απΌ πολλά αµερι- 
κανικά και βρετονικά αεροσκάφη, 
Κατασκενάστηκων και μερικοί Ἐ- 


Ἰΐνδρων καὶ ισχΏ, Ο ΙΝ-κζλινδρος 
Ἐ 2800 Νταμπὰ Γουόσα των 333 
Ίρων κατασκονάστηκε σε πολλέ, 
δεκάδες παραλ) 


Μ ρικὰ | α εἰ 
Έχνσης “ροὺ ποναι 
απογείωσης κατά Ι0-200:. Τ. 
τεράτώδης 2Β-κύλινδρος Γουύσπ 
Μέιαζορι Κά360 που εἶχε τέσσερις 
σειρές κυλίνδρων, χωρητικότητα 
68 Άίτρων, και ισχύ απὀ 3000 {π- 
πονς Και ἄνω, τοποθετήθηκε το 
1945 σε μερικά ημι-πειραματικά 
μοντέλα 


ΠΕΡΙΣΣΟΤΕΡΗ ΙΣΧΥΣ 


"Οταν οι κλασικὲς µέθούοι αὔξη- 
σης της ισχύος ἄνν επαρκοῦσαν. οι 
κατασκευαστές κινητήρων ανα γκά- 
στηκαν να καταφύγουν σε περἰερ- 
γες λύσεις. Για να δώσουν το απᾶ- 
ῥαΐτητο οξυγόνο για την καύση 
στα µεγάλη Όψη, πρώτοι Οἱ Γερμα- 
νοί εφό; οσαν τη χημική υπερ” 
τροφοδότηση. ἩΗ. μέθοδος αντῆ, 
που χρησιμοποιείται σήµερα στους 
αγώνες ντράγκστερ, συνίσταται 
στην εισαγωγή στους κνλίνδρους 
πρόσθετου οξυγόνοι υπό πἰκο]. μὲ 
τη µορφή τοῦ εὐκολα απ. ηκενὸ 
μενου οξειδίου τον αζώτου, Ἡ μὲ- 
θοδος αυτή χρησιμοποιήθηκε κν- 
ρίως στα ΒΕ(09 και Εν/!90 µε την 
ονομασία ΟΜΙ και αποδείχτηκε 
αρκιτά αποτελεσματική, παρά τα 
200-300 κιλά βάρους της εὐκατά- 


χρησιμοποῖησαν τα νυκτερινά κα- 
ταδιωκτικᾶ Μοσκίτο πᾶνω απὀ τη 
Γερμανία, και τα ΒΓΙ10 βρέθηκαν 
από θὔτες, εὔκολα θύματα. Οἱ Γερ- 
μανοί επίσης ἦταν οἱ πρὠτοι πον 
χρησιμοποῖησαν έγχυση μεῖγμα- 
τος νεροῦ - μεθανόλης στους Κυ 
λϊνδρους, Το μείγμα αυτό ενεργοὺ 
σε σαν αντικροτικὸ και εσωτερικό 
Ψυκτικὸ, επιτρέποντας την αὐξηση 
της υπερπίεσης εισαγωγῆς (οισια- 
στικἁ δηλαδή της συμπίεσης) στα 
χαμηλά ὕψη κατὰ 0,3 ατμόσφαιρες 
χωρῖς κἰνδυνο προἀνάφλεξης, Μ 
αυτόν τον τρόπο ο Γιούμο 213 απὲ- 
δις 2240 ἵππους αντί για 1780. αἴ-- 
ἔηση δηλαδή περίποι, κατὰ 2565, 
λά µε αὔξηση της κατανάλωσης. 
περίπου κατὰ 306; και µείωση της 
ζωῆς των μπουζῖ σε [5-20 ώρες. Επί- 
σης, δεν μπορούσε να χρησιμο- 
ποιηθεί για περισσότερο από 5΄ ἡ 
να ξαναχρησιμοποιηθεί πριν περᾶ- 
σουν [0΄.γιανα προλάβει ο κινητή- 
ρας να... συνέλθει απὀ το θερμικό 
στρες! Ἡ σημαντικότερη όμως μέ- 
θοδος αὐξησης ισχύος ἦταν η 
υπερσυµπίεση. Με τη χρησιμο- 
ποΐηση βελτιωμένων καυσίμων ἵμε 
περισσότερα απ 100 οκτάνια) και 
την εξέλιξη των μηχανικών συ- 
μπιεστών, ἔγιναν μεγάλες πρὀοδοι, 
"Ολες όμως οι µαχόµενες χώρες 
προσπαθούσαν να κατασκευάσουν 
ἑνα συμπιεστή που δεν θα απορρο- 
φούσε ιαχὺ απὀ τον κινητήρα για 
την κἰνησῆ του, Αυτὸς ἦταν ο 
στροβιλοσυµπιεστής εξάτμισης, 
(ποὔρμπο) που χρησιμοποιείται σὲ 
αρκετά σύγχρονα αυτοκίνητα, Οι 
Γερμανοί καὶ οἱ Ἱάπωνες προσπά- 
θησαν και κατασκεύασαν μεταξύ 
άλλων. πειραματικών και τι 

ΏΒΟΘΛΙ/ (1430 ἵπποι στις 15.000 μὲ; 
τρα). ΒΜΝΥ ΑΘΙΤΙ (1880 ἵπποι στην 
απογείωση. |520 στα 10.800 µέτρα). 


στα 9000 µέτρα περίπον) και Ηδ- 
45Κυ Χομᾶρε. 2000 ἵππων). Οι πρώ- 
τοι πρακτικοί στροβιλοσυμπιεστὲς 
ὅμως κατασκενάστηκαν στις ΗΠΑ. 
από την Τζένεραλ Ελέκτρικ. Αν και 
οι Βρετανοί εἶχαν κάνει αρκετὲς 
προὀδους στον τοµέα στην περίοδο 
1918-1924, οι Αμερικανοί τελειο- 
ποῖησαν το σύστηµα καὶ το χρῃσι- 
µοποίησαν σε αρκετὰ αεροσκάφη 
μεγάλου ύψους, ὁπι ᾱ 
Σάικλον), Ρ.38 (0 Ἡ 
Ρ47 (Πρατ ᾱ Γουτνεῖ Νταμπ} 
Γουώσπ). Παρά την πολυπλοκ: 

τα της κατασκενἠς καὶ 
συντήρησης, ἥταν Ὁ μόνι 
για να μπορέσουν αεροσκάφη σαν 
τα Β-20 να εκτελούν αποστολὲς σε 
ὕψη πάνω απὀ 9000 µέτρα, ασπρὀ- 
σβλητα απὸ τα εχθρικά αναχαϊτι- 
στικά 


ΟΙ ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ ΤΖΕΤ 


1ξη του κινητήρα αεριώθη- 
σης ἀρχισε παράλληλα ατη Γερ- 
μανία κ. Όπριν τον πὸ- 
λεμο. Οι Ύλοι καθυστέρησαν. 
κάπως και αφοῦ δοκίμασαν διάφο- 
ρες λύσεις, κατέληξαν παραδόξ: 
στους κινητήρες Με φυγοκεντρι- 
κοὺς συµπιεστές. Άρχισαν να κα- 
τασκενάζουν τοὺς Ροὰς Ρόις Γουῦ- 
λαντ (770 κιλών] και Ντέργουεντ 
(000 κιλών) για τα Μέτεορ καιτους 
ντε Χάβιλαντ Γκόπλιν (1230 κιλά) 
για τα Βάμπαίρ, αλλά ο πόλεμος 
τέλειωσε. Οἱ Γερμανοί ἐχοντας την 
πρωτοπορία κατασκεύασαν ανώτε- 
ρους κινητήρες µε αξονικοὺς σν- 
µπιεστὲς. ὅπως οἱ ΒΜΝ 003 
Στουρμ (500 κιλών), και οι Γιοῦν- 
κερς Γιοῦμο 0048 ΄Όρκαν (900 κι- 
λών] των ΜεΣ62. Υπήρχαν σχἰδια 
για την παραγωγή των ισχυρὂτε- 
ρών Γιούμο θ04Η (1800 κιλά) Χέιν- 
κελ-Χιρθ Ἠεδ-Ο11 (1100 κιλό) και 


χῶν) και Γιοῦμο 012. Γενικά ὅμως. 
οἱ Γερμανικοί κινητήρες τζετ κα: 
τασκειυᾶζονταν βιαστικά και µε 
υλικά κατώτερης ποιότητας κάὶ, 
φυσικά, η αξιοπιστία τους ἦταν. 
πολύ χαμηλή σε σχέση µε τους 
Βρεττάνικούς. Οἱ Ἀμόρικανοϊ αρκξ- 
στηκαν να κατασκειάσουν αρχικά 
αντιγραφὲς βρετανικών. κινητὴ- 
ρων, σαν Τζένεραλ. Ελέκτρι 
καὶ 9 (1Τ5ὖ κιλά), αργότερα ὅμως. 
προχώρησαν σε δικά τους σχέδια. 
Αν και ελάχιστα γνωστό, οἱ Ἱάπω- 
Νες εἶχαν κατασκενάσει πειραµατι- 
κά μερικούς κινητήρες βασισμέ- 
νους στους Γιούμοθθ, τους Νε-20. 
πον απέδιδαν μόλις 500 κιλά 
ο) αντέγραψαν και τον πν- 
ραινλοκινητήρα Βάλτερ ΗΝΝΚ.Ι09- 
500. 1700 κιλών πο κινούσε το 
Με]63 (καθώς και το ἴδιο τὸ αερο- 
σκάφος, µε την ονομασία ΜΜ]. 


ΤΟ ΤΕΛΟΣ 


Μετά το 1945 λίγοι μόνο απὀ τους 
κινητήρες που αναφέρθηκαν πιο πᾶ- 
να συνέχισαν να χρησιμοποιοὶ 
νται, Αυτοϊφυσικά ἦσαν οἱ κινητῆ- 
ρες των Συμμάχων και στην πλειο- 
ψηφία τους ἠταν αερόψυκτοι, Με- 
ρικά βρετανικά µεταφορικὰ αερο- 
σκάφη σχεδιάστηκον µε Μέρλιν ή 
Γκρίφον, και χρησιμοποιήθηκαν 
για λίγα χρόνια, ὅλες ὁμως οἱ ἔται- 
Ρίες προτιμούσαν τους αερόψι- 
κτους, Όι Κένταυροι, αλλά περισ- 
σότεροοι Ντούπλεξ Σάικλον και οι 
Γονύσπ Μένζορ χρησιµοποιήθη- 
καν επὶ δὺο δεκαετίες ακόµα, Μετά, 
οιατροβιλοκινητή 
παράσταση αν και. ὅπως δείχνουν 
τα πράγματα, ο ἐμβολόφόρος κινη- 
τἡρᾶς 8α αυνεχίσει να ζει καὶ να 
προσφἑρει τις υπηρεσίες του γιά 
πολλά χρόνια ακόμα, 


στάσης. Λἴγο αργότερα ὅμως τη 


Ηα-Π12 Η-Κυ (Καζέι, 


1500 ἵππων 


αργότερα των ΒΜΝΟΙΒ {5 3000 κι- α 


ϱὐ 


και  .. και για να εξασφαλιστεί αυτό 
απαιτείται προηγμένη τεχνολογία, που 
δεν έχει αναγκαστικάτις ρίζες της στον. 
«Μεγάλο Αδελφό», δηλαδή την πολεμική 
αεροπορία. 

Ο βαθμὸς αυτοματισμού στα σύγχρονα 
επιβατικά αεροσκάφη εἶναι πολύ μεγάλος, 
σε σηµείο που δεν δημιουργεί κίνητρα για 
επαγρύπνηση των χειριστών. Τα 
συστήµατα διαχείρησης, που 
αναλαμβάνουν το αεροσκάφος µετά την 
απογείωση και το καθοδηγούν στην 
περιοχἠ του προορισμού µε τον καλύτερο 
δυνατὀ (οικονομικό) τρόπο, ἔχουν βαλει 
και τυπικά τέλος στην εποχἠ Των ηρωικών 
πιλότων, Και βέβαια η τεχνολογία δεν. 
σταματάει εδώ. Τα ηλεκτρονικά 
συστήµατα ελέγχου πτήσης (ΕΒΝ) 
εξασφαλίζουν στα επιβατικά της τρίτης. 
γενιάς µεγάλη ασφάλεια πτήσεων, αφού 
απαγορεύουν χειρισμοῦς που απαιτούν. 
δυνατότητες μεγαλύτερες απὀ αυτες του 
συγκεκριμένου αεροσκάφους. Το κόκπιτ. 
δεν εἶναι πλέον ο κυκεώνας των 
μηχανικών οργάνων. Τα τελευταία ἔχουν. 
αντικατασταθεἰ απὀτις οθόνες 
πολλαπλής λειτουργίας. Και ας µην. 
ξεχνάμε ότι το Χεντ απ ντισπλει (ΗΩΏ) 
Εἶναι ήδη µια πραγματικότητα στα 
αεροσκάφη ορισμένων αμερικανικών 
εταιριών. 

Και για όσους θα ισχυριστούν ότι ὅλα 
αὐτὰ εἶναι η πείρα που αποκοµίστηκε απὀ 
τα μαχητικά, αφού συμφωνήσουμε, θα 
παραθέσουµε µερικες αναμφισβήτητες 
«πρωτιές» των επιβατικών. Όταν 
ξέσπασε η ενεργειακή κρίση του ᾿73, 
ἦταν η πολιτική αεροπορία που 
κατηύθυνε την ἔρευνα για 


ΠΤΗΣΗ ΜΑ ΙΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1885 


οικονοµικώτερους κινητήρες. Το 
αποτέλεσµα ἦταν ο προηγµένος 
πουρμποφάν, που σήµερα χρησιμοποιούν 
σχεδὸν όλα τα σύγχρονα πολιτικἀ και 
στρατιωτικἁ τζετ. 


"Ηταν πάλι η πολιτική αεροπορία, που 


συνειδητοποιώντας την ανάγκη 
εξοικονόμησης βάρους έδωσε το 

ἑνα' ”µα για την «έκρηξη» των 
συνθετικών υλικών. 

Η αξιοπιστία, που χαρακτηρίζει τα 
συστήµατα των επιβατικών, γίνεται η αιτία 
για την καθιέρωση ελαστικότερων 
κανονισμών, ἐτσι ὥστε να εἶναι δυνατή η 
µέγιστη εκμετάλλευση των δυνατοτήτων 
των αεροσκαφών (Π.χ. δικινητήρια 
αεροσκάφη σε υπερατλαντικές πτήσεις). 
Τα διάφορα περιβαλλοντολογικᾶ, 
προβλήµατα που δημιούργησε η χρήση, 
του αεροσκάφους σαν µέσου µεταφορᾶς, 
αντιμετωπίζονται µε επιτυχία και μάλιστα 
για το κυριώτερο πρόβλημα, τον θόρυβο. 
έχουν αρχίσει να θεσπίζονται πολύ 
αυστηροί κανόνες, που θα ανακουφίσουν 
το νευρικό αὐστημα των περίοικων τῶν 
αεροδρομίων. Η τεχνολογία εἶναι 
διαθέσιµη και δεν απομενει παρᾶ να την 
εκμεταλλευτούμε. 

Τέλος η απελευθέρωση των 
αερομεταφορῶν θα δώσει µία νέα 
διάσταση στα αεροπορικά δίκτυα. Τα 
ταξίδια, ακόµη και ανάμεσα σε μικρὲς 
Επαρχιακὲς πόλεις θα γίνονται πολύ πιο 
γρήγορα και επομένως πιο 
αποτελεσματικά. 

Αλλά, αν είναι κἄτι,που βλάπτει την 
εικόνα της πολιτικής αεροπορίας, δεν 
εἶναι ἄλλο απὀ τα ατυχήματα, που συχνᾶ 
εἶναι πολύνεκρα (και οι ὑστερικοί 


µεγάτιτλοι των εφημερίδων, που, 
ακολουθούν). Για να γίνει ἑνα τέτοιο 
ατύχηµα συνήθως συνυπάρχουν και 
συνδυάζονται αρνητικἁ πολλοί 
παράγοντες: Από το πρὠτο σφάλμα του 
χειριστή µέχρι την ανισόπεδη πρέκταση 
του διαδρόµου προσγείωσης. Από τα 
Χαλίκια µέσα στο διάδρομο µέχρι την. 
αμέλεια του ελεγκτή εναέριας. 
κυκλοφορίας, που ἴσως δεν έχει πολλά 
βοηθήματα στη διάθεσή του. Τα κριτήρια 
ασφαλείας µε τα οποία σχεδιάζεται ἑνα 
αεροσκάφος εἶναι αφάνταστα επαρκή. 
Δεν έχουν περάσει παρά λίγοι µήνες από. 
τότε που ένα 747 8Ρτης ΟΑΑΟ 
προσγειώθηκε στο Σαν Φρανσίσκο µε 
ανύπαρκτο ουραίο πτέρωµα. Η ασφάλεια 
των πτήσεων εἶναι κάτι που εξαρτάται 
µόνο απὀ τους μεσα ενδιαφερόμενους 
που δεν εἶναι ἄλλοι απὀ τους χειριστὲς, 
τους τεχνικούς, τους φροντιστές / 
συνοδούῦς, τους ελεγκτὲς εναἑριας 
κυκλοφορίας και την αρχή της πολιτικής. 
αεροπορίας. Πρέπει όλοι να δώσουμε τον. 
καλύτερο εαυτό µας για να εκλείψει ἑνας 
παράγοντας δυσφήµησης της πολιτικἠς. 
αεροπορίας, ἑνας παράγοντας που μετὰ 
από σχετική. επεξεργασία τῶν 
τιτλαδόρων πείθει ότι το επιβατικὀ. 
αεροσκάφος είναι σχεδὀν... μπαμπούλας. 
Πρέπει ὁλοι να συνειδητοποιήσουµε την 
µεγάλη προσφορά της πολιτικής. 
αεροπορίας στη ζωή µας. Εἶναι κάτι που, 
της το οφείλουμε. 

--φ.Δ. 
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ΔΙΚΙΝΗΤΗΡΙΑ ΑΕΡΟΣΚΑΦΗ 
ΠΑΝΩ ΑΠΟ ΤΟΥΣ ΩΚΕΑΝΟΥΣ 


βάση τους αντίστοιχους της ΕΑΑ καιτης ΟΑΑ.. 
Ονέος κανονισμός της ΕΑΑ ορίζει ὁτιτουλάχι- 
στον το 6096 της πορείας µιας πτήσης μεγάλης 
απόστασης πρέπει να βρίσκεται 90 λεπτά µα- 
Κριὰ απὀ ἑνα κατάλληλο αεροδρόμιο (Κατηγο- 
ρία 2 ἠ 8 Ι:.5 - Διάδρομος µήκους 8000 ποδιών) 
ἔχοντας τον ἑνα κινητήρα σε λειτουργία. Η μέὲ- 
γιστη απόσταση οριοθετείται σε 120 λεπτά, και 
για να επιτραπεί χρησιμοποίηση ανάλογου σχέ- 
διου πτήσης, θα πρἐπειπρώταη ενδιαφερόμενη 
εταιρία να επιδείξει ψηλά στάνταρντς αξιοπι- 
στίας και συντήρησης των αεροσκαφών της. 
Παρ᾽ όλα αυτά η ΕΑΑ επιφυλάσσεται να ΤρΟ- 
ποποιήσει ἡ να µονιµοποιήσειτις διατάξεις της. 
όταν συγκεντρωθεί ικανή ποσότητα στατιστικών, 
στοιχείων. Γι᾿ αυτό και ο νέος κανονισμός δεν 
διακρίνεται απὀ τη σαφήνεια του προκατόχου 
του. Η ποιότηταλειτουργίας κάθε αεροπορικής 
εταιρίας εἶναι πολὺ σημαντικός παράγοντας, 
που έχει κάνει πολύ αισθητή την Παρουσία του. 
Τα σφάλματα που μπορούν να γίνουν απὀ το 
προσωπικὀ υποστήριξης ποικιλλουν απὀ αµελη- 
τὲα έως εγκληματικά. Πολλοί εἶχαν «παγώσει» 
όταν εἶδαν τη Φωτογραφία του 787 της Ερ Κά- 
ναντα να γἑρνειπρος τα εμπρὸς ὑστερααπότην 
αναγκαστικἡ κατολἰσθηση λὀγω ἑλλειψης καυ- 
σίμου. Το περιστατικό δεν ἦταν οὖτε το πρὠτο 
οὖτε το τελευταίο. Παρόμοιά του συμβαίνουν. 
πολλά αλλά φιλοξενούνται µόνο στα «ψιλά» των 


εφημερίδων. : . . 
Ἡ βασικότερη απαίτηση απὀ µια αεροπορικἠ 
εταιρία σήµερα εἶναι η συντήρηση υψηλού επι- 
πέδου, Δεν εἶναι αναγκαίο νατην εκτελεί καινα 
την επιβλέπει µόνη της. Χαρακτηριστικό παρά- 
δειγµατης ΒΠΠΙ8ῃ Αἰωναγς καιτης ἱ.υήμαησα, 
που υπέγραψαν συμφωνία συνεργασίας στη συ- 
η των κοινών τύπων αεροσκαφών τους. 
Η ΟΑΑµε τον κανονισµότης ορίζει το όριο στα 
60 λεπτά ενώ επιφυλάσσεται να το επεκτείνει 
σε μεμονωμένες περιπτώσεις ύστερα απὀ ικα- 
νοποίηση σειρὰς προὐποθέσεων. 
Σίγουρα οι κανονισµοίτης ΕΑΑ καιτης ΟΑΑθα 
επηρεάσουν καιτις γενικὲς γραμμὲς του κανο- 
νισμού του ΙΟΑΟ. Δεδομένου μάλιστα ότι ο 
Ι6ΑΟ θεωρεί τους σημερινούς κανονισμούς 
του πολύ ελαστικούς, θα πρέπει να ος 
μεγαλύτερη συγγένειαµε αυτόντης . Ιδιαί- 
τερα Ημ Μτ τον ΙΟΑΟ και την ΟΑΑ το 
ενδεχόμενο πτώσης του αεροσκάφους σε απὀ- 
σταση, που δεν θα επιτρέπει καθόλου ἡ σχεδόν. 
καθόλου τη χρήση Των ελικοπτέρων - των πιο 
αποτελεσματικὠν µέσων διάσωσης - λόγω της 
μρής που ακτίνας ταξιδιού. ε 

έλος προβάλλειτο ερώτημα αν και κατὰ πόσο. 
ἑνα διμελὲς πλήρωμα αρκεί για τέτοιες µεγά- 
λες πτήσεις. Απόττις αρχές προτείνεταιη ὑπαρ- 
Έη και ενός τρίτου χειριστή για πτήσεις διάρ- 
κειας ἀνω των 8 ωρών. 


ΣΥΝΕΠΕΙΕΣ 


Αν οι αναθεωρηµένοι κανονισμοί πτήσεων κα- 
Βιερωθούν, σίγουραθα επηρεάσουν σε µεγάλο. 
βαθμό τις πωλήσεις των νέων δικινητήριων µε 
µεγάλη ακτίνα ταξιδιού ὁπως τα Έρμπας Α8Ο0- 
΄Α810-800 καιτο Μπόινγκ 767. 
Οι κατασκευαστές δεν περιμένουν µεγάλη αὖ- 
ξηση των πωλήσεων τους, λόγω της αλλαγής, 
τῶν κανονισμών. Αναγνωρίζουν όμως ὅτι θα 
εφοδιαστούν µε πολύ καλά επιχειρήματα γιανα 
πείσουν κάποιον πελάτη να αγορἀσειἐνανέοαε- 
ροσκάφος παρά ἑνα μεταχειρισμένο ΏΟ-10 ἡ 
ΤηΦίαγ, 
Με τους νέους κανονισμούς οι αεροπορικὲς 
εταιρἰες θα αποκτήσουν μεγαλύτερη ευελιξία 
στο σχεδιασμό της λειτουργίας τους, εκµεταλ- 
λευόµενες καλύτερα τα αεροσκάφη τους. Επί- 
σης ἔτσι Μειώνεται και ο αριθµός των τύπων 
αεροσκαφών, που πρέπει να ἔχει µια εταιρία στο. 
στόλο της για να καλύψει αποτελεσµατικἁ το 
ὄἶκτυο των πόλεων που εξυπηρετεὶ. 
Ἡ αγορά, που θα ευνοηθεί περισσότερο, αν τε- 
λικά υιοθετηθεί το ὁριο των 90 λεπτών, εἶναι η. 
περιοχή της Νοτιοανατολικής Ασίας καιτης Αυ- 
στραλασίας. Στις περιοχές αυτὲς αεροσκάφη, 
180-250 θέσεων εἶναι τα πλέον κατάλληλα και 
σε περίπτωση υιοθέτησης Των 80 λεπτών σαν 
ορίου, οι αεροπορικές εταιρίες, που εδρεύουν 
εκεἰθα μπορούν να ζητήσουν µε επιχειρήματα 
την απὀκτηση προηγμένων δικινητήριων αξρο- 
σκαφών. ι 
Το δρομολόγιο - δοκιµή για ἕνα δικινητήριο αε- 
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ροσκάφος εἶναι αυτό από τη Δυτική Ακτή των 
ΗΠΑ µεχρι τη Χαβάη. Αν ἕνα αεροσκάφος πι- 
στοποιηθεϊγια αυτή τη διαδρομἠ τότε µπορεί να 
πιστοποιηθεῖ και για ανάλογα ταξίδια στο Βό- 
Ρειο Ατλαντικό. 

Ἠδη η ΤΝΝΑ καιῃ ΑΓ ΟαΠᾶς8 σχεδιάζουν την 
πραγματοποίηση τέτοιων πτήσεων. 


ΕΠΙΛΟΓΟΣ 


Θα ἦταν ανόητο απὀ µέρους µας νααρνηθούµε: 
την ὕπαρξη ψυχολογικών εμποδίων, που σχετί- 
ζονται µε τη χρήση δικινητήριων αεροσκαφών. 
πέρα απὀ τα ὁρια, που αυτά χρησιμοποιήθηκαν 
µέχρισήμερα. Στο υποσυνείδητό µας οιτέσσε- 
Ρις ἡ ἔστωοοιτρεις κινητήρες μοιάζουν ναπρο- 
σφέρουν ασύγκριτα µεγαλύτερη ασφἄλεια απὀ 
τους δύο. Κιαυτή η ιδέαθα είναιπολύ δύσκολο. 
να εξοστρακιστεί. Μέχρι τότε το θρυλικό Τζά- 
µπο θα συνεχίζει να βασιλεύει ανενόχλητο 
στους ουρανούς. τν 


ΚΡΑΤΗΣΕΙΣ ΚΙΝΗΤΗΡΩΝ ΤΟΥ 
ΒΟΕΙΝΩΑ 747 ΣΤΟ ΔΙΑΣΤΗΜΑ 
1.7.1982 - 1.7.1983 


ηρδρων 


6Ε8-45α2 


ΒΒΟΊ1-5248/0 
ΒΒΖΊ1-62404 


Μέσος όρος 0,09. Σύνολο 54.275.000. 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ. 

21680 ΘἱΑπόΙπα Οοπιπη!θο οη Ροήοιτπᾶπος Βθροή 
σελ. ΙΙ 98) οΕΑΑ Αἰγοτδή ΗἰΦα[ίοη απαά Ριορυθίοη 
Βοιίαδ!Πγ Βοροτι - Βορίοπιδος 1982  Ιπίοτανία. 
8/82 οΕἱοῃΙ Ιπιθιπαιίοπαί: 19/6/82, 

2/7/88, 8/8/88, 3/9/83, 24/12/88. Ἱ 
4/2/84, 11/2/84, 10/3/84, 31/3/84, 1/9/84, 
12/1/88, 19/1/865. 2/2/85 οἈνίδίίομ νΜθοκ ἃ Όραςο 
ΤθοηποΙοφγ: 28/11/83. 19/12/83, Τ/5/84. 4/6/84, 
11/68/84, 16/7/84, 17/12/84, 18/2/85. ο Όοπιπιεί- 
οἱα! Αἰτοταῇ, ΝΜ((8πι 0(ο9η - Φοτάση Θνιδηῦοτουοῇ. 
Βα[απιαπάο. «Τηο Οὔ9οιναί5 Ώοοκ οἱ Αἰτοιαή, ΨΜΙ- 
Ίἴαπι Όγθθη, (1979 ΕαΙίοπ) 9 Τῃο Νθιν Οὔλαµνεύς 
Βοοκ οἱ ΑἰΠίηατς, γΜΗΙΔπι ὤΓθ6η ἃ Θοτάοη νδηῦο- 
τουσ (1983 ΕάΙλίοη) 


Τα Α-Ί0 και τα Α-7 της αμερικανικής πολεμικής 
αεροπορίας προβλέπεται ὁτι θᾳ ενισχυθούν και 
ὡς ένα βαθμό θα αντικατασταθούν απὀ ἑνα πιο 
εξελιγμένο αεροσκᾶφος στις αρχές της δεκαε- 
τίας του 90. Το παρᾶδοξο εἶναι ὅτι το αεροσκά- 
Φος αυτό θα προἑρχεται πιθανόν απὀ έναν απὀ 
τους υπάρχοντες τύπους μαχητικών (Ε-18. Ε-18, 
Ε-20 ἢ ακόµα καιµια έκδοση του ἴδιου του ἀ-Ί] με 
το οκεπτικὀ ότι το κόστος του θα πρέπει να κρα- 
πηθεῖ όσο γίνεται πιο χαμηλά, 

Ἡ σουηδική πολεμική αεροπορία επανέφερε σε 
επιχειρησιοκή ετοιµότητα όλα τα Σάαμπ Βίγκεν 
που είχε καθηλώσει τον Ιανουάριο, για να ελεγξει 
το σὕστημα ελέγχου πτήσης, µετά απὀ µια σειρά 
ατυχημάτων. Στα αεροοκᾶφη που ελέγθηκαν δεν 


βρέθηκε κανένα απολύτως πρόβλημα. 


ὉΟμᾶδα αστρονόμων απὀ ταπανεπιστήµιατης Αρι- 
Ζόνα καιτου Κέμπριτζ εντόπισαν το φωτεινότερο 
θυράνιο αντικείµενοπου ἐχει ανακαλυφθεί μέχρι 
σήµερα. Πρόκειται για ἕνα κβάζαρ, γνωστό σαν 
8-5 0014481. µε λαμπρότητα 3.4 και μέγεθος 16,5. 
Σύμφωναμµε τη θεωρίαπου συσχετίζειτη λαμπρὸ- 
τητα καιτην απόσταση σ᾿ ἕνα επεκτεινόµενο Σὺ- 
μπαν, αυτό σηµαῖνει ότιτο κβάζαρ αυτό ακτινοβο- 
λείΆΧΊ0! γία({,που το καθιστούν τοπιο φωτεινό 
αντικείµενο. Για σύγκριση. ο δικός µας λιος 
παράγει κάτιλιγότερο απὀ ὀΧ102ε Ψ/αΙΙ. Γιο απλά, 
το 8-5 0014381 λάμπει σαν 10” Ἠλιοι μαζί, ενώ 
υπάρχουν µόνο 107: ἄστρα στο δικὀ µας γαλαξία. 
Θα χρειάζονταν τουλάχιστον 10 000 γαλαξίες για 
να παράγουν το φως αυτού του κβάζαρ. 


Ἡ κυβέρνηση της Ιαπωνίας θα δαπανήσει 645 


εκατομμύρια δολάρια γιατο διαστημικό της πρὀ- 
γραμμα κατά το οικονομικό ἔτος 1385. 


ο, 


στιγμη και σε ελάχιστο χρόνο θα μπορούν να 
μεταφερθούν εφόδια κατευθείαν στην περιοχἠ 
µιας κρίσης, εξασφαλίζοντας άμεση χρήση, µι- 
κρότερο κἰνδυνο και οικονομία σε χρόνο Και 


χρήμα. 

Το 0-8 Γκάλαξι. ἑνα απὀ τα μεγαλύτερα µετα- 
γωγικά στον κόσµο, έχει μεταφορική ικανότητα, 
120.085 ιλών, ὅμως χρειάζεται δµελές πλήρω- 
μα, απαιτεί ο διάδρομος προσγείωσης να εἶναι 
τουλάχιστον 725 µέτρα και ο διάδροµος απο- 
γείωσης πάνω απὀ 2530 µέτρα. Ο χρόνος παρα- 
μονής Του στο έδαφος εἶναι μεγάλος γιατί εἶναι 
αρκετᾶ δυσκἰνητο καιγιατη φόρτωσή του χρειά- 
ζονται ειδικά οχήματα. Οι πολλές ώρες ουντή- 
ρησης που θέλει, μειώνουν την επιχειρησιακἡ 
δραστηριότητα και αυξάνουν το κόστος. 

Πιο κοντινό σε διαστάσεις και επιδόσεις µε το 
0-17 εἰναιτο 0-141.Το αεροσκάφος αυτό έχει 
µεταφορικἡ ικανότητα 32.136 κιλών, όμως η 
σχετικά µικρη σε διάμετρο ἀτρακτός του δη- 
µιουργεί πρόβλημα στη µεταφορά ογκωδών 
φορτίων. Οἱ υπεύθυνοι φόρτωσης της αεροπο- 
ρίας παραπονούνταιπως ποτέ δεν κατόρθωσαν. 
να πλησιάσουν τη μέγιστη µεταφορική ικανότη-- 
τα γιατί η µικρή διάμετρος εἶναι πρόβλημα στην. 
πλήρη αξιοποίηση του χώρου. Παρά τη µετα- 
τροπή ορισμένων 0-141 σε Ο-1418.με αύξηση. 
του μήκους της ατράκτου καϊτης µεταφορικής. 
ικανότητας εἶναι αναμφίβολο πόσο θα χρῃοιµο- 
ποιηθοὺν αυτά τα αεροσκάφη στο μέλλον µιας 
και Π τεχνολογία τους κλείνει 20 χρόνια, 

Το μικρότερο Ο-130Η διακρίνεται γιατίπαρἀτο. 
μέγεθος του χει ικανότητα μεταφοράς 11.940 
κιλών, εἶναι αρκετά ευέλικτο στο ἔδαφος, µπο- 
ρεί να Χρησιμοποιηθεί σε πλήθος αποστολών. 
και να ὅρα πλησίον της ζώνης επιχειρήσεων. 
Δεν εἶναι τυχαίο πως πολλά απὀ τα πλθονεκτή-. 
µατατου 6-130 έχουν βασικὀ ρόλο στην κατα- 
σκευή του Ο-17. Μειονέκτηµα του Ο0-130 η 
αδυναμία του να φέρει βαριά φορτία όπως 
τανκς. 

Το 0-17 εχει πολὺ μεγαλύτερες δυνατότητες 
απὀ ὀτιτο σχέδιο ΑΜΦΤ προέβλεπε. Μπορείνα 
μεταφέρει πολύ ογκώδη φορτία και να κάνει 
ρίψη αυτών απὀ τον αέρα, φἑρει σύστημα |.Α- 
Ῥεβ που µόνο σε 6-130Η µπορεί να εφαρµο- 
στεί και μεταφέρει 120 αλεξιπτωτιστὲς σε σχὲ- 
ση µε Τ3 και 64 που μπορούν τα 0-5 και ϱ-130, 
Είναι ελαφρά ταχύτερο του 0-58, του οποίου η 
ταχύτητα φτάνει τα 077 Μάχ και αρκετά πιο 
γρήγορο απὀ το Ο-130 του οποίου η ταχύτητα 
εἶναι μόλις 0:48 Μάχ. Σηµαντικότατος Τομέας. 
του νέου αεροσκάφους Θα εἶναι η ευκολία 
συντήρησης. Για κάθε ώρα πτήσης Του απαι- 
τοῦνται μόλις 18,6 ώρες ουντήρησης σε σχέση. 
µε 28.4 του ζ-180, µε 25,6του Ο-141 και δθ,7 
που απαιτεί το 0-5. Αν γίνει µια μετατροπή σε 
ανθρώπινο δυναμικό, για τη συντήρηση ενός 
οµήνους Ο-17 θα εργάζεται το ἕνα Τρίτο των 
ανθρώπων που χρειάζονται σήµερα για τη συ- 
ντήρηση ενός σμήνους αεροσκαφὠν 0-5. 

Η στρατηγική αεροπορική διοίκηση 8Α0 εν- 
διαφέρεται για την κατασκευἠ ορισμένων ΕΟ- 
17 για αεροπορικἠ διοίκηση αφού το νέο ἄερο- 
σκάφος θα έχει τις μισές ο. 
σης απὀ ότι τα χρησιμοποιούμενα Ε0-195, µε- 
γᾶλη χωρητικότηταπου θα αυξήσει κατὰ θοΌτις. 
γραμμές επικοινωνίας και χρόνο παραμονής 
στον αέρα 17 ώρες που εἰναί δ ὧρες παραπάνω 
απὀ όσες θέλει Π 9Α0. 

Η παραγωγἠ του 0-17 Θα αρχίσει το 1988, η 
πρὠτη πτήση υπολογίζεταιτο 1989, ενώτοπρό- 
γραμµα για κατασκευή 211 αεροσκαφών θαξε- 
περάσει τα 4 δισεκατομμύρια δολάρια και θα 
ολοκληρωθεί το {998. Είναι σίγουρο πως οι 
προβλεπόμενες υψηλές επιδόσεις θα προσελ- 
κύσουν και ἄλλους ενδιαφεροµένους και δεν 
θά᾽ναι υπερβολή αυτό που ισχυρίζονται σήµε- 
ρα οι κατασκευαστές του Ο-17. ὅτι δηλαδἡ το 
νέο αεροσκάφος θα κάνει δουλειά τριών αερο- 
σκαφών και μάλιστα πολύ καλύτερα. Το άμεσο 
μέλλον Θα επαληθεύσει ἡ θα διαψεύσει τους, 
Ισχυρισμούς τους. ξ 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

5 ΜΟΘΌΟΝΝΕΙΙ. .ΟΌουαι 45 ΙΝΕΟΗΜΑΤΙΟΝ, 0-17 
ΘΤΑΤΗΞΒΕΡΟΗΤ ΝΟ 1 «ΑΝΕΦΑΙΙ. ΤΗΕΙΝΟΗ- 
0'5 ΑΙΒΟΒΑΡΤ., 60-84 « ὐ5 ΥΝΑΒ ΜΑΟΗΙΝΕ» 
ΜΟΡΕΒΗΝ ΜΙΙΙΤΑΒΥ ΑΙΒΟΒΑΕΤ « ΜεΟΟΝΝΕΙΙ. 
ΡουσιΑΞΝΕΝΝ59 ΑΝΙΑΤΙΟΝ ΜΝΕΕΚΑΝΟΞΡΑςΕ 
ΤΕΟΗΝΟΙΟΘΥ « «ΑΝΕ” ΏΕΕΕΝΟΕ ΙΜΝΕΕΚΙΥ« 
ΕΙΙΘΗΤ 53/84, ΠΤΗΣΗ Νο 25. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΓΟΣ - ΙΟΥΝΙΟΣ 1985 


ΦΩΤΟΑΡΧΕΙΟ 


ΟΚυΜΜΑΝ ΕΕ-Ί1ΙΑ 


- Ἴ Ξ . Ξ ῃ αλάβει 
Εκτός απὀ επιτυχημένο βομβαρδιστικό, το Ε-1 αποδείχτηκε ὅτι μπορούσε µε την ἴδια αποτελεσματικότητα να αν. 
ποστολῖς ο μνρν, Ἐν Ἔτσι, στις αρχές της δεκαετίας του ᾿70η Γκρούμαν ανέλαβενα Μονής ον 
σε ΕΕ-Ί1ΊΑ. Το αεροσκάφος αυτό µεταφἑρει µεγάλη ποσότητα ηλεκτρονικών αντιµέτρων και ο ο σακτβεα ο αρδι άμα, 
Ισχυρότατους ηλεκτρονικούς υπολογιστές. Ο κύριος επιχειρησιακός του ρόλος εἶναι να συνοδεύει τα φί ή βομί τὰ νο ήτο. 
ταυτόχρονα να παρεμβάλλει παράσιτα στα αντίπαλα ραντάρ, προστατεύοντας παράλληλα τα δικά ιο. .. αι, άρια 
τα απὀ τα παράσιτα που πιθανόν παρεμβάλλει ο αντίπαλος προς αυτό. Μπορείνα αναπτύξει ταχύτητα ον η πο οὐρίστ η 
βάση των ΕΕ-Ί11 εἶναι το Απερ ᾿Ειφορντ στη Μ. Βρετανία. Μέχριτο Νοέμβριο του 1985 προβλέπεται ότιθα έχει παρα: 

ὈδΑΕ και το τελευταίο ΕΕ-Ί11Α. 


αἰγ-(ο-αἴτ; 1οήρ-αΓπιεά - αἰγ-ίο-σγουπά: ΙΓγοπ-μαπάεά 


Το ΜΙΕΑΩΦΕ 2000 εἶναι το κατ᾽ εξοχἠν µαχη- πτήσης Πγ-Όγ-νήτε και οι πύραυλοι Μαρίο 2 
τικὀ αεροσκάφος πολλαπλού ρόλου της τελευ- του δίνουν το αποφασιστικὀ 
ταίΐας γενιάς. Για αποστολὲς αἑρος-αέρος, ο πύ- πλεονέκτημα. 

ραυλος ΡΙΡΕΕ 530Ώ, σε συνδυασμὀ µε το Για αποστολές αέρος - εδό- 
οπλικὸ σύστημα του αεροσκάφους, ἄνα- φους, η σειρά του οπλισμού 
χαιτίζει και καταστρέφει κάθε, υψηλής τεχνολογίας που μπορεί 
εχθρικό στόχο. οποιαδήποτε να µεταφἑρει, δεν προσφέρεται 
κι αν εἶναι η ταχύτητα και το 'απὸ κανένα ἆλλο αεροσκάφος. 
ύψος του. Βόμβες κατευθυνόµενες µε ακτίνες 
Ο. κινητήρας του ΞΝΕΟΜΑ λέιζερ, πύραυλοι εναντίον ραντάρ. 
Μ53 και η προσεγμένη του σαε- πύραυλοι αέρος - επιφανείας, ειδικό 
ροδυναµική το καθιστούν το ὁπλα καταστροφἠς αεροδρομίων και α. 


μοναδικό μονοκινητήριο αε- μεγάλων περιοχών κ.λπ... 
ροσκάφος της γενιᾶς του, 1κα- 
νό να πετά µε ταχύτητα 2,2 ΜαςΠ. 
Κατάτις αερομαχίες, το σύστημα ελέγχου 


Ίο ΜΙΕΑΟΕ 2000: ικανότητα πολλαπλού όλου 
µέσω προηγμένης τεχνολογίας. 


ΑΥΙΟΝ5 ΜΑΚςΕΙ. ΒΑ55ΑΟΙ.Τ- ΒΚΕΟΙΕΤ ΑΥΙΑΤΙΟΝ 


